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El presente estudio tiene como objetivo principal, determinar la importancia de las 
instalaciones de recepción fijas en el Terminal Portuario del Callao para la 
implementación de una gestión estratégica en la recepción de residuos oleosos 
generados por las naves, considerando los recursos necesarios para su implementación, 
con una atención en forma continua, con calidad, seguridad, eficiencia y protección al 
medio ambiente. La investigación es descriptiva y de tipo aplicada debido a que hace uso 
de conocimientos para resolver un problema existente, dando a conocer las necesidades 
que insatisfechas. El enfoque de la investigación es tecnológica y comprendió las 
siguientes etapas: análisis de la prestación del servicio en la actualidad, comparación 
nacional e internacional, revisión de la normativa establecida en el Convenio MARPOL y 
disposiciones nacionales, y la evaluación para la implementación de instalaciones de 
recepción fijas. Durante el desarrollo de la presente investigación se llegó a la alternativa 
de tratamiento al problema del manejo de residuos oleosos, con la implementación de 
instalaciones de recepción fijas, con la finalidad de minimizar costos, sobreestadías de 
naves y optimizar el control por parte de las autoridades competentes mejorando así la 
percepción de calidad y oportunidad del servicio. Palabras claves: Gestión Estratégica, 
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La presente investigación permite determinar la importancia de las instalaciones de 
recepción fijas para la implementación de una gestión estratégica en la recepción de 
residuos oleosos generados por las naves, a través de una correcta utilización que 
permita la sostenibilidad de dichas instalaciones; siendo esto un factor fundamental para 
el logro del objetivo del Convenio Internacional para Prevenir la Contaminación por los 
buques (Convenio MARPOL) como es el de reducir y, en definitivo, eliminar la 
contaminación del medio marino como consecuencia de las operaciones de las naves. 
Para el desarrollo del presente trabajo de investigación se efectuaron visitas de campo en 
la zona portuaria del puerto del Callao, donde se identificaron las condiciones 
inadecuadas en materia de salud y seguridad de los trabajadores, inadecuada 
infraestructura, así como servicios inoportunos y sin control por parte de las autoridades 
competentes que generan incremento de riesgos así como de costos marítimos - 
portuarios. Este mismo ha sido complementado con el análisis de las regulaciones 
internacionales y nacionales asociadas a la contaminación marítima, con la evaluación de 
la información obtenida en la base de datos de instalaciones de recepción del puerto a 
través del sistema de información de transporte marítimo mundial integrado OMI (GISIS), 
con las estadísticas relacionadas al tráfico de naves en el puerto del Callao así como con 
los servicios prestados y entrevistas de los involucrados en la prestación de este servicio, 
que denotan que la calidad en la prestación del servicio de recojo de residuos oleosos no 
ha sido incrementada con el tiempo. 
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El presente trabajo evaluó e identificó el nivel de implementación de las disposiciones 
establecidas por la Organización Marítima Internacional (OMI) a través del Convenio 
MARPOL, del cual el Estado Peruano es parte, y a partir de dicho resultado se propone  
la implementación de instalaciones de recepción fijas para una adecuada gestión 
estratégica en la recepción de residuos oleosos generados por las naves. 
Se ha estructurado una serie de capítulos, estableciéndose así en el primero de ellos, la 
descripción de la zona de influencia, la problemática, importancia y objetivos que justifica 
su realización. En el segundo capítulo, se hace la diferenciación teórica del tema, 
abordando teorías y conceptos sobre gestión estratégica, residuos oleosos, recepción 
según convenios internacionales así como la implementación de instalaciones de 
recepción fijas a nivel nacional e internacional. En el tercer capítulo se aborda la 
metodología de la investigación, el contexto de estudio, alcance de la investigación, tipo y 
enfoque de la misma, participantes, muestra y técnicas empleadas para la recolección de 
datos. De la misma forma se analiza el procedimiento actual para la descarga de residuos 
oleosos y se plantea la propuesta de mejora a través de instalaciones de recepción fijas 
efectuando un análisis de capacidad  económica. En el cuarto capítulo se presentan los 
resultados de la investigación, hipótesis, posteriormente las conclusiones y 
recomendaciones que a juicio del investigador son consideradas las más relevantes en 
este trabajo de investigación, así como en los anexos la matriz de consistencia y diseño 














 ASPECTOS GENERALES 
1.1.- Antecedentes del Problema  
En la actualidad ha surgido un nuevo concepto del transporte internacional, especialmente 
el transporte internacional marítimo, cuyas características se basan en su alta rotación, con 
servicios a medida, con sistemas de distribución favorable y confiable, con buen diseño y 
alta tecnología tanto de naves como de terminales portuarios. Esto trae como consecuencia 
la aparición de naves modernas, con terminales portuarios de transbordos, concentradores 
y alimentadores, competencia entre estos y una búsqueda constante por la satisfacción al 
cliente. Por otro lado, surge un nuevo concepto de exigencia que buscan los clientes como 
son: la reducción de costos, menor tiempo de permanencia en los puertos, flujo constante y 
asegurado de la carga, tratamiento de mercancías en buen estado y una gama de servicios 
ampliados; a esto no se deja de lado el tratamiento de los residuos oleosos, por su 
importancia para la seguridad de los terminales portuarios y puertos, así como la 
preservación del medio ambiente; existiendo diferentes convenios y reglamentos 
internacionales y nacionales. En tal sentido, con el presente estudio, pretendemos analizar 
la situación actual respecto al tratamiento de los residuos oleosos en los terminales 
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portuarios del Callao y proponer tratamientos que conlleven a garantizar su seguridad y 
operatividad, la misma que contribuirá en una mejor atención y su optimización como puerto 
importante del Pacífico Sur. 
1.2.- Identificación del Problema  
El puerto del Callao es un puerto marítimo de la costa central del Perú en el Pacífico Sur 
Oriental, situado en los 12°02’49” S de latitud y 77°08’34”O, se encuentra a quince 
kilómetros de la ciudad de Lima. Su localización es muy favorable para las actividades 
portuarias; de acuerdo a lo conversado con especialistas del ámbito portuario indican que la 
rada que resguarda el Callao es uno de los accidentes costeros más seguros del continente 
americano, estando protegida, por el lado sur por la península de La Punta y por los lados 
sudoeste y oeste por las islas San Lorenzo y del Frontón. Por el lado norte, la bahía del 
Callao se encuentra completamente abierta, ofreciendo un fácil acceso a las naves (ver 
Figura 1); adicionalmente el puerto del Callao está protegido por dos rompeolas de 









   
   




En el contexto internacional, el puerto del Callao es considerado como un puerto estratégico 
debido a su preferente ubicación geográfica en el área del Océano Pacífico, las rutas entre 
Latinoamérica y Asia ofrecen ventajas comparativas con otros puertos de la región, y a su 
versatilidad para atender cargas de todo tipo en una diversidad de terminales portuarios. 
 
El puerto del Callao atiende importantes operaciones de importación, exportación, tránsito y 
cabotaje, con capacidad de recepción de naves de alto bordo de hasta 14 metros de calado; 
asimismo, en las áreas comunes de acceso, maniobras se cuenta con una profundidad de 
16 metros luego de los trabajos de ampliación de la bocana (APN, 2016).  
Según la Autoridad Portuaria Nacional (APN), en el año 2016 se logró un registro bruto de 
43, 604, 450 TM de carga, representando un 46% del movimiento total de carga a nivel 
nacional, lo cual revela la gran importancia que está teniendo el tráfico marítimo en este 
puerto. El movimiento de carga en este puerto es atendido a través de trece (13) Terminales 
Portuarios de uso público y privado, indicados en la Tabla 1. 
 
En el puerto del Callao en el año 2016 se recibieron 3.513 naves, representando el 56% de 
las naves recibidas en los puertos marítimos a nivel nacional; en relación a las naves 
portacontenedores en el mismo año se recibieron 1.760 naves a nivel nacional, de los 
cuales el puerto del Callao atendió 1.331 naves, lo cual refleja un 75.6% de atención; esto 
se debe a la exclusividad de atención de dichas naves en el Terminal de Contenedores en 
el Terminal Portuario del Callao – Zona Sur (TCZS) con los amarraderos 1 y 2, así como en 
el Terminal Norte Multipropósito (TNM) con los amarraderos Norte A y C, administrados por 
DP World Callao S.R.L. y APM Terminals Callao S.A., respectivamente. (APN, 2017). 
 
El rápido crecimiento del tráfico marítimo nos llevan a inferir que existen elementos que 
impulsan el cambio de acuerdo a la tendencia internacional, y que a su vez implican un 
cambio en la estructura de los puertos, los que forzosamente van a tener que adecuarse a 
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naves de mayor porte, dotarse de equipos modernos que impriman mayor productividad a 
las actividades portuarias y, naturalmente, incrementar la seguridad en todas las 
operaciones. En ese sentido y teniendo en consideración, la alta demanda de atención de 
naves en el  puerto del Callao, centro aquí el presente estudio.   
 
Tabla 1 






TP Multiboyas Blue Pacific
Oils - Chancay




TP Multiboyas Refinería La
Pampilla
Especializado REPSOL Hidrocarburos Privado Privada
TP Multiboyas Repsol Gas Especializado REPSOL Gas Privado Privada
TP Multiboyas Pure Bio
Fuels
Especializado PURE BIOFUELS Bio Diesel Privado Privada
TP Multiboyas TRALSA Especializado TRALSA S.A. Químicos Privado Privada







TP Multiboyas Zeta Gas
Andino










Contenedores - Zona Sur
Especializado DP WORLD CALLAO Contenedores Público
Pública 
(Concesionado)











TP Unión de Cemento
Andina
Especializado
UNIÓN ANDINA DE 
CEMENTOS SAA
Granel sólido Privado Privada
TP Multiboyas Conchán Especializado PETROPERÚ S.A. Hidrocarburos Privado Pública  
 
Fuente: Plan Nacional de Desarrollo Portuario (APN, 2016). Elaboración: Propia. 
 
1.2.1 Puerto del Callao 
Como hemos visto líneas arriba, el puerto del Callao concentra la mayor cantidad de 
atención de naves en el ámbito marítimo, y específicamente estas se centran en la atención 
que brindan los terminales portuarios que se encuentran dentro de la rada interior del puerto 
del Callao (ver Figura 2), reafirmando lo descrito, los terminales que concentran el mayor 
tráfico de naves y carga son: Terminal de Contenedores en el Terminal Portuario del Callao 
– Zona Sur (TCZS), administrado por DP World Callao S.R.L.; el Terminal Norte 
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Multipropósito (TNM), administrado por APM Terminals Callao S.A. y el Terminal de 














   
 Figura 2: Rada interior del puerto del Callao. Fuente: Autoridad Portuaria Nacional  
 
El TCZS, fue concesionado al administrador portuario DP World Callao S.R.L. en el año 
2006, con el fin de diseñar, construir, financiar, conservar y explotar de manera exclusiva el 
TCZS durante el plazo de treinta años en la modalidad autosostenible (Contrato de 
Concesión, 2006). Se presta el servicio estándar de operaciones con carga contenedorizada 
y servicios especiales a carga distinta a la contenedorizada. No se encuentra autorizado 
para la atención de graneles sólidos ni líquidos, salvo expresa autorización de la APN 
(OSITRAN, 2016). Además en dicho terminal se prestan servicios portuarios básicos como 
son: amarre y desamarre, avituallamiento de naves, recojo de residuos sólidos, recojo de 






residuos oleosos que corresponden a la atención de 45 naves en el periodo 2016 (APN, 
2017). 
 
El TNM fue concesionado al administrador portuario APM Terminals Callao S.A. en el año 
2011, con el fin de diseñar, financiar, construir, conservar y explotar de manera exclusiva el 
TNM durante el plazo de treinta años en la modalidad a título oneroso (Contrato de 
Concesión, 2011). Se presta el servicio estándar de operaciones con carga 
contenedorizada, granel sólido, granel líquido y carga rodante, así como diferentes servicios 
especiales. Además en dicho terminal se prestan servicios portuarios básicos como son: 
amarre y desamarre, avituallamiento de naves, recojo de residuos sólidos, recojo de 
residuos oleosos, entre otros. A través del TNM se descargaron 7,803 metros cúbicos de 
residuos oleosos que corresponden a la atención de 114 naves en el periodo 2016 (APN, 
2017). 
 
El TECM fue concesionado al administrador portuario Transportadora Callao S.A. en el año 
2011, con el fin de diseñar, construir, financiar, conservar y explotar de manera exclusiva el 
TECM durante el plazo de treinta años en la modalidad título oneroso (Contrato de 
Concesión, 2011). Se presta el servicio estándar de embarque de concentrado de 
minerales. Además en dicho terminal se prestan servicios portuarios básicos como son: 
amarre y desamarre, avituallamiento de naves, no presentándose el servicio recojo de 
residuos sólidos, recojo de residuos oleosos según los registros de APN.  
1.2.2 Descripción del problema 
Los puertos, desde el punto de vista económico, son centros de servicios que contribuyen 
en la economía de un país. Desde el punto de vista geográfico, los puertos son las 
interfases entre el transporte terrestre (ferrocarriles, carreteras y vías de navegación interior) 
y el transporte marítimo. Se considera como instalaciones portuarias a todas las áreas de 
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mar y tierra incluidos los muelles, desembarcaderos, malecones y espigones utilizados por 
las naves, así como las ubicadas en sus proximidades como los edificios y construcciones 
en ellas ubicadas, incluyendo sus equipos e instalaciones propias y se considera 
Instalaciones de Recepción de Residuos Oleosos a las instalaciones portuarias específicas 
que reúnen las condiciones requeridas para manipular, almacenar, cargar, movilizar y 
descargar residuos oleosos acorde con lo establecido en el Convenio MARPOL 73/78 
emitido por la OMI, debiendo desarrollarse estas operaciones oportuna y eficazmente, así 
como velando por la salud y seguridad de los trabajadores. 
 
Teniendo en consideración que los dos terminales (TCZS y TNM) son aquellos donde se 
presta el servicio de recojo de residuos oleosos, es importante recalcar que se atendieron 
2,840 naves en ambos terminales en el año 2016 y que de estas, 157 efectuaron descarga 
de residuos oleosos a través de instalaciones móviles (APN, 2017). Ver Tabla 2. 
Tabla 2 










Fuente: Autoridad Portuaria Nacional. Elaboración: Propia. 
 
En la Tabla 2, se aprecia que 88 naves efectuaron descarga de residuos oleosos en bahía, 
a través de instalaciones móviles (artefactos navales registrados en APN), y según se 
aprecia en la Tabla 3, en relación a los periodos 2015-2016 hubo un incremento de atención 
de naves en bahía y disminución de atención en TCZS y TNM; pudiendo ser esto un efecto 
de las demoras para la atención e ingreso de las unidades de transporte terrestre (cisternas) 
que recibirán los residuos generados por las naves, generando dicha situación sobreestadía 









Callao 245 23,701.00 100%
     APMTC 112 7,793.00 56%
     DPWC 45 3,121.00 18%
     Bahía 88 12,787.00 36%
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Se aprecia de la misma manera que la atención de naves en bahía del puerto del Callao se 
ha visto incrementada en relación al periodo 2015, donde las empresas prestadoras de 
servicio de recojo de residuos atienden las naves generadoras de residuos con artefactos 
navales; posteriormente y al haber almacenado la cantidad de residuos oleosos que le 
permita su capacidad; estos artefactos navales se ven en la necesidad de descargar a tierra 
los residuos, dificultando el control de las autoridades competentes, puesto que el servicio 
de recojo de residuos es en atención a naves, no considerándose dentro de la definición de 
nave a un artefacto naval, según la Dirección General de Capitanías y Guardacostas. 
 
La descarga a través de artefactos navales, en la actualidad, no son sometidas a los 
controles adecuados y suficientes debido a la falta de reglamentación necesaria, trayendo 
como consecuencia el inadecuado seguimiento del tratamiento y destino final de estos. En 
una conversación con el especialista en servicios portuarios de la Dirección de Operaciones 
y Medio Ambiente de la APN respecto al problema de descarga de residuos oleosos indicó 
que el principal problema detectado es la generación de actividades irregulares de 
movimiento de combustible como resultante de la utilización de plataforma del servicio móvil 
como medio de descarga, pues se descarga residuos oleosos sin los controles de calidad 
para determinar si pueden ser considerados como combustibles directamente para su 
comercialización, así también indicó que otro problema identificado es que en el 100% de 
los casos de supervisión del servicio, se identifican fallas recurrentes que atentan contra los 
estándares operativos y de seguridad del servicio, tales como: obsolescencia del 
equipamiento utilizado, no utilización del equipo de protección de personal adecuado, 
desconocimiento de los procedimientos operativos y de seguridad por parte del personal 
que presta el servicio, hechos que incrementan los factores de riesgo para la generación de 
accidentes y derrames operacionales de residuos oleosos. Por otro lado el jefe de servicios 
portuarios de la Dirección de Operaciones y Medio Ambiente de la APN indicó que los 
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problemas que genera la prestación de servicio de unidades móviles para la recepción de 
residuos oleosos son: 
 Congestión en los accesos de ingreso y salida al terminal portuario 
 Incremento del riesgo de contaminación del ambiente por contar con alta variedad 
instalaciones, siendo muchas de estas no adecuadas. 
 Incremento de riesgo por alta rotación de personas y vehículos / embarcaciones para 
prestar el servicio, con diferentes estándares de calidad. 
 Disminución de los niveles de servicio y productividad del terminal portuario. 
 Incremento del tiempo de estadía de naves. 
 Poco control de las autoridades competentes para la navegación de embarcaciones que 
prestan el servicio, trazabilidad de residuos y variedad de instalaciones móviles, por ser 
el servicio a distintas horas y lugares. 
Tabla 3 
Comparación de atención de naves y descarga de residuos oleosos 2015-2016 
 
2015 2016 2015 2016 2015 2016
     APMTC 2144 2035 200 112 14,642.50 7,793.00
     DPWC 804 805 75 45 4,276.00 3,121.00
     Bahía - - 82 88 13,810.80 12,787.00
Naves que descargaron Cantidad de residuos Naves que operaron en los Terminales 
 
 
Fuente: Autoridad Portuaria Nacional. Elaboración: Propia. 
 
 
A la fecha de presentación de este estudio, año 2017, el TCZS y TNM cuentan con 
requisitos para la inscripción de empresas prestadoras del servicio de recojo de residuos así 
como para la inscripción de las unidades de transporte terrestre (cisternas) con los que 
prestará el servicio, dentro de éstos está la exigencia de la póliza de seguro vehicular, entre 
otros. Es preciso indicar que las empresas de recojo de residuos cuentan licencia de APN, 
registrado en la autorización para atención de naves en bahía a los artefactos navales que 
utilizarán como medio de transportes. En la Figura 3 se puede apreciar una descarga de 
residuos oleosos en bahía del puerto del Callao a través de artefactos navales. 
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Esta modalidad de descarga, con artefactos navales, dificulta el control de las autoridades 
competentes, al tener la necesidad de trasladar al personal de inspectores, hasta estas 
zonas de descargas en bahía, llevando hasta una hora para su traslado. De la misma forma 
teniendo en consideración que en mayoría el personal de las autoridades que efectúan 
estos controles labora permanentemente de lunes a viernes en turnos de 08:00 a 17:00 
horas, no existiría control en operaciones que se efectúen en horarios nocturnos y los fines 







Figura 3.Descarga de residuos oleosos a través de artefacto naval en bahía del puerto del Callao. Fuente propia 
 
Dentro de la organización, el Perú como Estado Parte de la OMI, se sometió inspecciones 
voluntarias, a través de una auditoría, en la cual se encontraron una (1) observación y dos 
(2) no conformidades de responsabilidad de la APN (Ministerio de Relaciones Exteriores, 
2013); los mismos que se detallan: 
 
 
“Observación N° 8.- Durante la auditoría no se pudo constatar que la 
autoridad responsable de las instalaciones de recepción posea un 





Cuando se encuentra una observación se tiene que levantar el hallazgo y la misma que se 
oficializó a través de la promulgación de la Resolución Directoral N° 087-2013-MTC/16 en el 
diario oficial El Peruano el día 15 de abril de 2013.  
Respecto a las no conformidades encontradas, son: 
 
 
“No Conformidad N° 6.- La auditoría no encontró evidencia objetiva de que la 
Administración cumpla con la totalidad de las comunicaciones obligatorias 
emanadas de los instrumentos de la OMI. La auditoría pudo comprobar que 
no todas las instalaciones de recepción han sido comunicadas a la 
Organización y que, en los casos comunicados, la información resultó 
incompleta. Asimismo, durante la auditoria no se pudo obtener evidencia  
objetiva de que los informes especificados en la Circular MEPC/Circ. 318 
hayan sido presentados a la OMI. Finalmente no se pudo comprobar que los 
modelos de los Certificados estatutarios hayan sido enviados” (páginas 41-
46) 
 
“No Conformidad N° 7.-  La autoridad competente encargada de la 
aprobación y supervisión de las instalaciones portuarias de recepción no 
presentó evidencia de las habilitaciones otorgadas a las instalaciones ni de la 
determinación de los criterios para considerarlas adecuadas” 
 
 
Para estos dos casos, hasta el término de este estudio, no han sido levantadas, puesto que 
la autoridad competente no ha emitido disposición alguna que determine que las 
instalaciones de recepción de residuos son adecuadas en función al tipo y cantidad de 
naves que atiende. El escenario descrito y las obligaciones derivadas de las regulaciones 
internacionales contenidas en el Convenio MARPOL, requiere de una aplicación sostenida 
de estándares que aseguren la sostenibilidad de las operaciones y la protección del medio 
ambiente, teniendo en consideración que la OMI ha publicado diversas reglamentaciones y 
códigos de práctica cuya aplicación se recomienda a la industria marítima y portuaria.  
 
Los riesgos con los residuos oleosos, constituyen una gran preocupación para todas las 
partes vinculadas al transporte marítimo, como los navegantes, las personas relacionadas 
con la actividad portuaria, el cargador, el expedidor, transportista, las autoridades de 
fiscalización, el consignatario, y demás integrantes de la industria o la administración 
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portuaria o marítima; y su manipulación requiere conocimiento técnico-práctico por personas 
debidamente calificadas según estándares internacionales. 
De acuerdo a lo visto podemos inferir que el tratamiento que se realiza a estos residuos 
dentro de los Terminales Portuarios del Callao no cumplen con los estándares acorde a los 
Convenios y Reglamentos Internacionales (SOLAS/74, MARPOL 73/78, Directrices OMI/OIT 
y Recomendaciones de la Naciones Unidas) y su tratamiento es realizado de manera parcial 
e independiente por cada una de las empresas quienes trabajan con estos tipos de 
productos.  
 
Por otro lado, no existe a la fecha una Reglamentación general que agrupe todos estos 
sistemas de tratamiento, por lo que tampoco el control estricto por parte de la Autoridad 
Portuaria Nacional (APN) para estos fines. 
 
El presente estudio permitió verificar deficiencias en el cumplimiento de la normativa sobre 
las instalaciones de recepción de residuos oleosos reguladas por el Convenio MARPOL y 
otras normas nacionales, por lo que se requiere la implementación o mejora de la gestión 
estratégica en la recepción de los residuos oleosos. 
1.2.3 Enunciado del Problema 
En el Terminal Portuario del Callao no se cuenta con instalaciones de recepción fijas para la 
recepción de residuos oleosos generados por las naves, ni con una gestión estratégica de 
recepción de los mismos; generando sobreestadía de las naves, sobrecostos y no 






1.3 Planteamiento del Problema 
1.3.1 Formulación del Problema 
 
a.- Problema general 
¿Son importantes las instalaciones de recepción fijas en el Terminal Portuario del Callao 
para la implementación de una gestión estratégica en la recepción de residuos oleosos 
generados por las naves? 
b.- Problemas específicos 
 ¿La falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario 
del Callao, afecta en la gestión de estadía de las naves en el puerto del Callao? 
 ¿La falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario 
del Callao, afecta en la gestión de los costos de la actividad portuaria? 
 ¿La falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario 
del Callao, afecta en la gestión del control de las autoridades competentes? 
1.3.2 Objetivos 
a.- Objetivo general 
Determinar si son importantes las instalaciones de recepción fijas en el Terminal Portuario 
del Callao para la implementación de una gestión estratégica en la recepción de residuos 
oleosos generados por las naves. 
b.- Objetivos específicos 
 Determinar si la falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal 
Portuario del Callao, afecta en la gestión de estadía de las naves en el puerto del Callao.  
 Determinar si la falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal 
Portuario del Callao, afecta en la gestión de los costos de la actividad portuaria.  
 Determinar si la falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal 
Portuario del Callao, afecta en la gestión del control de las autoridades competentes. 
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1.3.3 Justificación e importancia 
La importancia de la investigación nos permite evaluar, como país, el estado de 
cumplimiento por parte del Estado Peruano de las disposiciones emitidas por la OMI, siendo 
esta evaluada permanentemente a través de Auditorías, las mismas que tienen por objeto 
identificar el nivel de cumplimiento de los Estados Parte. Así también nos permite 
determinar cómo se mejora en los servicios de atención de las naves, la forma como 
reduciríamos los costos y asimismo, se logrará optimizar el proceso de control de parte de 
las autoridades competentes teniendo así la total trazabilidad de los residuos oleosos que 
descargan las naves en el puerto del Callao, contribuyendo con la protección contra la 
contaminación del medio ambiente marítimo. 
1.3.4 Limitaciones 
a.- Geográficas o Espaciales: 
La presente investigación se desarrolló en el puerto del Callao, ésta identifica las 
dificultades que se presentan durante las operaciones de descarga de residuos oleosos en 
el puerto del Callao. 
b.- De información: 
El desarrollo de la presente investigación se tomó en cuenta bibliografía e información 
detallada del tema nivel internacional y nacional, la misma que fue encontrada en 
Convenios internacionales, disposiciones nacionales y conversaciones con especialistas en 
el sector portuario y conversaciones con algunos prestadores de servicio. 
c.- Económicas: 
Esta investigación no generó flujos efectivos en los gastos, debido a que se contaba con las 
autorizaciones para lograr el acceso a los terminales portuarios, visitas a bahía para 
operaciones de descarga, visitas a las plantas de tratamiento de residuos, entre otros. 
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d.- De Campo: 
El acceso al terminal portuario donde se descargaron residuos oleosos fue en horario  
diurno y nocturno, según el requerimiento de la nave. Asimismo, para el acceso se requirió 
el cumplimiento de las exigencias establecidas por el administrador portuario cumpliendo los 

























 MARCO TEÓRICO 
 
En este Capítulo se sustentan los conceptos básicos de Gestión Estratégica, así como las 
técnicas que permiten su aplicación  para el desarrollo de una actividad. Se describió el 
Convenio MARPOL y disposiciones específicas sobre las instalaciones de recepción de 
residuos emitidas por la Organización Marítima Internacional (OMI) y Comités que la 
componen, de la misma forma se revisaron las disposiciones de carácter nacional que rigen 
dicha actividad. Por último se revisó la implementación de instalaciones de recepción en 
diversos puertos, en cumplimiento de las disposiciones emitidas por la OMI. 
2.1 Antecedentes 
La Bahía del Callao y la zona frente a Ventanilla, han sido evaluadas mediante estudios de 
geología marina y ambiental efectuados en los laboratorios de las Áreas de Bentos y 
Sedimentología y de Contaminación Marina del IMARPE y el de Geología de la Facultad de 
Oceanografía, Pesquería y Ciencias Alimentarias de la Universidad Nacional Federico 
Villarreal, a partir de muestras del fondo marino y del estudio de las características de 
interrelación entre la costa y el océano. 
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Estos estudios revelan que la mayor influencia de la presencia de elementos contaminantes 
se debe a las fuentes de aporte de desechos provenientes de la actividad industrial, urbana, 
portuaria y marítima, ellos son introducidos en el medio marino a través de descargas 
directas o a través de los ríos Rímac y Chillón, en algunos casos los altos contenidos 
orgánicos altos son de origen natural consecuencia de la alta productividad biológica en la 
zona. Las zonas de mayor contaminación son la rada del puerto y los alrededores, las 
zonas más profundas de la bahía y hacia el norte del río Rímac y colectores. (Velazco, C.F. 
2001) 
 
En el puerto del Callao se han identificado tres focos principales de contaminación: 1) Las 
aguas procedentes del río Rímac, 2) Las aguas de la rada interior del Puerto donde la 
contaminación es marcada debido a su lenta remoción de las aguas, a las actividades del 
Puerto y derrames ocasionales de petróleo, desechos industriales del SIMA y desechos del 
Terminal Pesquero, lugares en los que se hallaron valores altos de: cobre, plomo, fierro, 
nitrógeno, fósforo y ácido sulfhídrico y 3) El área frente al muelle de guerra, llamado El 
Camotal, donde la contaminación es principalmente por descarga de desechos de los 
buques y derrame de petróleo debido al transporte de estos. Las fuentes potenciales de 
contaminación por petróleo en el puerto del Callao, se deben principalmente a los afluentes 
provenientes de la refinería de petróleo (La Pampilla), así como a los derrames accidentales 
de petróleo al mar durante las maniobras de carga y descarga de este por los buques 
petroleros. Asimismo, es necesario adicionar los derrames de petróleo provenientes de las 
operaciones de limpieza de sentinas y tanques de los buques mercantes, petroleros, etc. 
(los cuales arrojan el agua de lastre directamente al mar muy cerca al puerto), debido a que 
no se cuenta con instalaciones adecuadas para recibir dichos residuos. (Cabrera, C. C. 
2003) 
Cualquier derivado de hidrocarburo, que sea derramado sobre la superficie del agua de mar 
tiene la característica de extenderse por acción de fuerzas que determinan su 
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desplazamiento. Estos derivados del petróleo son tóxicos y/o nocivos para todos los 
organismos marinos, llegando a producir la muerte a una gran variedad de organismos. 
 
Desde la formulación, por parte la Organización Marítima Internacional, de disposiciones 
específicas para el uso de instalaciones portuarias de recepción, en otros países, los 
administradores portuarios y autoridades competentes, de dichos países, han efectuado 
estudios de mercado para implementación de  instalaciones fijas en los terminales, 
contando para ello con un Plan de Gestión de desechos  que permita un conocimiento de 
las partes para la eliminación final de los residuos regidos en el Convenio MARPOL con la 
finalidad de proteger el medio ambiente.  
En el ámbito nacional, algunos terminales que operan con hidrocarburos han implementado 
instalaciones de recepción fijas, considerando que dentro de este sistema podrían tratar los 
residuos generados por las naves. Es importante indicar que la descripción de equipos y 
procedimientos para la recepción de residuos generados por naves se basa en el Plan de 
Gestión de Mezclas, aguas sucias, y basuras, elaborados en marco de la Resolución 
Directoral  N° 087-2013-MTC16, la cual otorga los lineamientos para la implementación de 
Sistemas de Gestión de Mezclas Oleosas, Aguas Sucias y Basuras de los buques en el 
ámbito portuario nacional. Dicha norma ha sido emitida con el objetivo de orientar el manejo 
de los residuos generados en los buques para prevenir la contaminación del medio acuático 
en los puertos marítimos, fluviales o lacustres, cumpliendo así con el Convenio MARPOL 
73/78. Sin embargo actualmente, en los puertos del Perú la descarga de los residuos 
oleosos es efectuada a través de empresas que cuentan con licencia emitida por la 
Autoridad Portuaria Nacional, utilizando medios de transporte terrestres (camiones 
cisternas), embarcaciones o barcazas. Bajo esta usual práctica, y en el proceso de 
desarrollo del presente trabajo se elaboró la propuesta de actualización al Plan de Gestión 
de Mezclas, aguas sucias, y basuras, elaborados en marco de la Resolución Directoral  N° 
087-2013-MTC16 así como la normativa relacionada a la prestación del servicio portuario 
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básico de recojo de residuos, aprobada mediante RAD N° 009-2010-APN/DIR, bajo las 
siguientes consideraciones: 
 Se modificó la definición del término “recolector” para una mayor precisión y alcance 
 Se modificó la definición del término “recojo de residuos” para una mayor precisión y 
alcance 
 Se incorporó la definición: “desechos generados por las naves”, para una mayor 
precisión. 
 Se incorporó la obligación del prestador del servicio de que si efectúa el servicio a través 
de medios de transporte acuáticos (embarcaciones y/o barcazas) informe a la Autoridad 
Portuaria el terminal portuario por el cual los residuos serán descargados a tierra. 
 Se efectuó la precisión de remisión del certificado de disposición final y boletas de pesaje 
para residuos no peligrosos y remisión de manifiestos de residuos para residuos 
peligrosos, con la finalidad de contar con la trazabilidad de los residuos. 
 Se modificó el formato de certificado de descarga de residuos que se otorga a  la nave, 
en concordancia con los modelos de la Organización Marítima Internacional. 
 Se modificó el formato de informe trimestral incorporando la cantidad de residuos en 
metros cúbicos. 
Respecto a las ventajas y desventajas de contar con instalaciones fijas para la descarga de 
residuos oleosos el jefe de servicios portuarios de la Dirección de Operaciones y Medio 
Ambiente, en una conversación personal, sostiene: 
 
“Las ventajas de contar con instalaciones de recepción fijas para descarga de 
residuos oleosos son las siguientes: 
 Cumplimiento de obligaciones según la Organización Marítima 
Internacional 
 Contar con la trazabilidad de los residuos oleosos y su destino final 
 Conservación del medio ambiente 
 Tratamiento adecuado de la recepción de residuos 
Las desventajas de contar con instalaciones de recepción fijas para descarga 
de residuos oleosos son las siguientes: 
 Disminución de espacios en las áreas del terminal portuario 
 Aumento del riesgo por incrementarse la probabilidad de contaminación en 
el terminal portuario.” 
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Así también el especialista en servicios portuarios de la Dirección de Operaciones y Medio 
Ambiente respecto a las ventajas y desventajas de contar con servicios fijos de recepción 
en los terminales del puerto del Callao indicó: 
“Las ventajas de contar con instalaciones de recepción fijas para descarga de 
residuos oleosos son las siguientes: 
 Mejora de los estándares de protección ambiental en el Sistema Portuario 
Nacional. 
 Mejora del control de la disposición final de los residuos. 
 Mejora en la percepción de calidad y oportunidad del servicio por parte del 
principal usuario de los puertos: la nave 
 Adecuación operativa de las recomendaciones del Convenio MARPOL  
 Cumplir con el levantamiento de hallazgo de auditoría OMI respecto a 
implementación de instalaciones de recepción en terminales portuarios. 
Las desventajas de contar con instalaciones de recepción fijas para descarga 
de residuos oleosos son las siguientes: 
 Impacto económico en algunas empresas prestadoras del servicio 
portuario básico de recojo de residuos.” 
 
 
Como se aprecia en las posiciones de personal especializado en servicios portuarios y 
medio ambiente, la implementación de instalaciones fijas de recepción de residuos oleosos 
genera beneficios en el marco legal al contribuir con el cumplimiento del Convenio MARPOL 
y disposiciones de la OMI, en el marco operativo al optimizar la calidad y oportunidad de 
infraestructura para prestación del servicio oportunamente, en el marco ambiental al mejorar 
los estándares de protección ambiental y finalmente por parte del usuario la percepción de 
calidad se incrementa. Por otro lado esta implementación generaría inicialmente un 
devengado económico que deben evaluar, sin perjuicio de los ingresos que genere la 
prestación de este servicio, asimismo demandará la designación de un área específica y 
consecuentemente la adopción de riesgos, los mismos que deben ser evaluados a fin de 






2.2 Bases teóricas 
2.2.1 Gestión estratégica 
A lo largo de la historia de la administración variados autores han dado diversas definiciones 
de lo que se puede entender por gestión estratégica, en materia del desarrollo de prestación 
de servicios. En primer lugar, podemos decir que la gestión corresponde según Farías 
(2006:43) a “la disposición y organización de los recursos de un individuo o grupo para 
obtener los resultados esperados”. Está caracterizada por una amplia visión de las 
posibilidades  de una organización para resolver situaciones o alcanzar objetivos. Pudiera 
generalizarse como una forma de optimizar los esfuerzos y recursos para alcanzar un 
determinado fin. Por otro lado el control puede ser definido como el proceso para aumentar 
la probabilidad de que las actividades ejecutadas se ajusten a las actividades programadas 
de modo de mantener el sistema de la organización en buen camino. En este proceso es 
donde las organizaciones deben definir la información que necesitarán y procesarla e 
interpretarla acorde con sus necesidades. Por lo anterior, resulta interesante citar a algunos 
autores que han entregado su visión con respecto a este concepto: 
 
 
“Gestión del control es un método, un medio para conducir con orden el 
pensamiento y la acción, (siendo) lo primero prever, establecer un pronóstico 
sobre el cual fijar los objetivos y definir un programa de acción; y lo segundo, 
controlar, comparando las realizaciones con las previsiones, al mismo tiempo 
que se ponen todos los medios para compensar las diferencias constatadas” 
(Hernández, 2005: 12) 
 
 
Se establece al control como un procedimiento para verificar lo ejecutado sobre lo 
planificado, así como la asignación de recursos en base a la diferencia que se puedan 
encontrar. Otro autor lo cita como el “(…) proceso mediante el cual los directivos aseguran 
la obtención de recursos y su utilización eficaz y eficiente en el cumplimiento de los 




Se entiende como un instrumento de la organización que aporta una ayuda a la decisión y 
que van a permitir a los directores alcanzar los objetivos; es una función descentralizada y 
coordinada para la planificación de objetivos, acompañada de un plan de acción y la 
verificación de que los objetivos han sido alcanzados. Podemos decir también que la 
Gestión Estratégica, “es un proceso mediante el cual los directivos aseguran la obtención de 
recursos y su utilización eficaz y eficiente en el cumplimiento de los objetivos” (Palomino 
Kunutpaz, 2008:12). Podemos determinar que es un instrumento de la organización que 
aporta una ayuda a la decisión y sus útiles de dirección van a permitir a los directores 
alcanzar los objetivos; es una función descentralizada y coordinada para la planificación de 
objetivos, acompañada de un plan de acción y la verificación de que los objetivos han sido 
alcanzados. 
 
La gestión estratégica es muy utilizada en la administración actual, la cual está enmarcada 
por la utilización estratégica de la tecnología de información y las comunicaciones en un 
mercado globalizado, donde se exige nuevas capacidades para lograr el éxito competitivo 
tanto en organizaciones productivas como en servicios. En este sentido, un tema central en 
la llamada era del conocimiento es el desarrollo y despliegue de los activos intangibles que 
maneja la organización. Estos activos intangibles incluyen empleados capacitados y 
motivados, procesos confiables y eficientes, clientes o usuarios satisfechos y leales, 
productos y servicios de alta calidad. Dichos activos intangibles habilitan a la entidad para: 
 Desarrollar relaciones con los clientes o usuarios que fomenten la lealtad de los clientes 
existentes y atraigan a nuevos clientes o usuarios. 
 Introducir productos y servicios innovadores deseados por los segmentos objetivos. 
 Producir productos y servicios a la medida de los segmentos objetivos, de alta calidad, a 
bajo costo.  
 Movilizar las habilidades y motivación del personal para la mejora continua de los 
procesos, la calidad y la rapidez de respuesta.  
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 Apalancar la tecnología de información para la gestión organizacional y la excelencia 
operativa en los procesos de actividades medulares.  
 
Por su parte para Chandler (2006:66) indica que la gestión estratégica es "la determinación 
de las metas y objetivos básicos en una organización, junto con la adopción de cursos de 
acción y distribución de cursos necesarios para lograr estos propósitos". Esta definición 
comprende componentes importantes de la gestión estratégica, algunas veces llamados 
dominios, los cuales se refieren a la amplitud de las actividades de la entidad y es captada 
típicamente en términos de la diversidad de servicios realizados y desplazamientos de 
recursos, que establece los niveles y patrones de recursos y habilidades, que define en 
última instancia la competencia distintiva de la organización. Para March (2001:268) la 
gestión estratégica se refiere a: 
 
 
“Los objetivos, políticas, normas, sistemas, procedimientos, 
responsabilidades y comunicaciones, las cuales se consideran en proporción 
a la importancia del planeamiento de los servicios y de la política que se 
aplique en las operaciones de la organización”.  
 
 
Esto implica que el planeamiento de las operaciones, debe tener un norte que puede 
ser a corto, mediano y largo plazo, por lo tanto, los planes sobre el servicio deberían poseer 
la misma amplitud, ya se trate de la estrategia como elemento del mismo y/o que se 
encuentre dentro de los planes operativos de la entidad. Sin embargo, se pueden además 
desarrollar otros tipos de planes como para períodos estacionales; de incrementos del 
servicio y prestación del mismo; para abastecer a nuevas líneas de servicio, etc. Otro autor, 
como Ivanovich (2003) considera la gestión estratégica como 
 
 
“Un plan o finalidad referente al futuro, el cual plantea que se puede iniciar 
con una evaluación de la situación actual de la organización, prestando 
atención a las cualidades y deficiencias internas, así como también de las 




Es decir que la gestión estratégica de una organización es el plan de acción que debe llevar 
a cabo una empresa o entidad para accionar en su ámbito y competir con éxito. Todo lo 
anterior nos señala que la gestión estratégica independientemente que sea un plan, un 
proceso o un patrón de acción, es la herramienta que le proporcionara a la entidad las 
condiciones para hacer lo previsto y lo parcialmente imprevisto de la organización. 
Para David (2006:63) “una gestión estratégica tiene que llevar a cabo estrategias que 
obtengan beneficios de sus fortalezas internas, aprovechar las oportunidades internas y 
evitar o aminorar el impacto de las amenazas externas”. Es decir que para este autor la 
gestión estratégica son programas generales de acción que llevan consigo compromisos de 
énfasis y recursos para poner en práctica una misión básica. Son patrones de objetivos los 
cuales se han concebido e iniciados de tal manera, con el propósito de darle a la 
organización una dirección planificada. 
2.2.2 Organización Marítima Internacional 
La Organización Marítima Internacional (OMI) es un organismo especializado de las 
Naciones Unidas encargada de establecer normas para la seguridad, protección y el 
comportamiento ambiental que ha de observarse en el transporte marítimo internacional. Su 
función principal es establecer un marco normativo para el sector del transporte marítimo 
que sea justo y eficaz, y que se adopte y aplique en el plano internacional. 
Las disposiciones que se adoptan en el seno de la OMI comprenden todos los ámbitos del 
transporte marítimo internacional -incluidos el proyecto, la construcción, el equipamiento, la 
dotación, el funcionamiento y el desguace de los buques– con el fin de garantizar que este 
importante sector continúe siendo seguro, ecológico, eficiente en términos energéticos y 
protegido. Cabe indicar que la OMI se encuentra constituida por una Asamblea, un Consejo, 
un Comité de Seguridad Marítima,  un Comité de Protección del Medio Marino (MEPC por 
sus siglas en inglés), un Comité de Cooperación Técnica, un Comité de Facilitación y los 
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órganos auxiliares que la organización juzgue necesario crear en cualquier momento, y una 
Secretaría. 
Dentro de las competencias de la OMI, ha emitido diversos convenios tales como: Convenio 
de Seguridad de la Vida Humana en el Mar, Convenio internacional sobre líneas de carga, 
Convenio internacional sobre arqueo de buques, Convenio MARPOL, entre otros; siendo 
justamente el último de estos materia del estudio. 
2.2.3 Convenio MARPOL  
La Conferencia internacional sobre contaminación del mar, 1973, convocada por la OMI y 
celebrada del 8 de octubre al 2 de noviembre de 1973, adoptó el Convenio internacional 
para prevenir la contaminación por los buques, 1973. El Convenio se modificó 
posteriormente mediante el Protocolo de 1978, que fue adoptado por la Conferencia 
internacional sobre seguridad de los buques tanque y prevención de la contaminación, 
convocada por la OMI y celebrada del 6 al 17 de febrero de 1978. El Convenio, modificado 
por el Protocolo de 1978, se conoce con el nombre de “Convenio internacional para prevenir 
la contaminación por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978” o, de manera 
abreviada “MARPOL 73/78”. El citado Convenio es de carácter regulatorio y establece 
disposiciones para el diseño, equipamiento y procedimientos operacionales que deben 
cumplir los buques. 
El Convenio contaba con cinco anexos que contienen las reglas aplicables a las diversas 
fuentes de la contaminación ocasionada por los buques. El Convenio también fue 
modificado por el Protocolo de 1997, mediante el cual se añadió un sexto anexo.  
El Anexo I del Convenio MARPOL denominado Reglas para prevenir la contaminación por 
hidrocarburos entró en vigor el 2 de octubre de 1983 y ha contado con ciertas enmiendas de 
acuerdo a las revisiones del MEPC. 
El MEPC es el órgano técnico superior de la OMI en cuestiones relativas a la contaminación 
del mar, y lleva a cabo su labor con la asistencia de diversos subcomités de la OMI, y dentro 
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de sus periodos de sesiones, en la 54° recalcó la importancia de contar con instalaciones de 
recepción adecuadas en la cadena de implantación del Convenio MARPOL y declaró que la 
política de "tolerancia cero de las descargas ilegales procedentes de los buques" sólo 
puede aplicarse de manera eficaz cuando existen instalaciones de recepción adecuadas en 
los puertos. Por tanto, el Comité instó a todas las Partes en el Convenio, en particular los 
Estados Rectores del Puerto, a cumplir sus obligaciones convencionales por lo que se 
refiere a la provisión de instalaciones de recepción para los desechos producidos durante el 
funcionamiento normal de las naves. 
Durante la sesión  55° se determinó que ante la insuficiencia de instalaciones de recepción  
y la evacuación de residuos al mar se debería fomentarla toma de conciencia de la gente de 
mar y otros trabajadores del sector marítimo acerca de los efectos de las basuras marinas. 
De la misma forma se recordó que el MEPC 44 había adoptado mediante resolución 
MEPC.83 (44) las Directrices para garantizar que las instalaciones y servicios portuarios de 
recepción de desechos sean adecuados  
Dichas directrices fueron emitidas el 13 de marzo del 2000 toma nota que el Convenio 
MARPOL exige que el Gobierno de cada Parte garantice el establecimiento de instalaciones 
y servicios de recepción y reconociendo la necesidad urgente de elaborar directrices a fin de 
garantizar la aplicación uniforme del Convenio MARPOL e insta a los Gobiernos a adoptar 
medidas para la recepción eficaz de los residuos de las naves en sus puertos, así como que 
garantizar la planificación y establecimiento de nuevas instalaciones se efectúen de 
conformidad con las mencionadas Directrices. 
Estas directrices se centraron en la necesidad de contar con instalaciones y servicios 
portuarios de recepción de desechos adecuados, reconociéndose a nivel internacional la 
necesidad de una gestión adecuada, a fin de que todas las personas dedicadas a la 





El objeto de dichas Directrices es: 
 
 
“Ayudar a los Estados a planificar y establecer instalaciones portuarias de 
recepción de desechos adecuadas; y 
Alentar a los Estados a elaborar métodos apropiados desde el punto de vista 




Estas instalaciones deben satisfacer las necesidades de las naves que los utilizan y permitir 
la evacuación final de los desechos de las naves de manera adecuada desde el punto de 
vista ambiental, por lo que es importante citar el Manual general sobre instalaciones de 
recepción de la OMI: 
 
 
“La hora del trasvase [de desechos] será convenida mutuamente y el 
trasvase de los desechos tendrá lugar durante las horas de trabajo de 
manipulación de la carga del puerto a menos que la hora normal de llegada 
de la nave al puerto no esté comprendida en ese periodo”. (MEPC.83 (44)) 
 
 
En ese sentido, la OMI dispone que la descarga de residuos sea efectuado durante el 
desarrollo normal de operaciones portuarias, a fin de no extender la estadía de naves en el 
puerto, asimismo es importante tener en consideración que hay factores como un 
emplazamiento inapropiado, trámites complicados, disponibilidad limitada que generan 
costos desmesurados por el servicio prestado, que pueden ser disuasivos para la utilización 
de instalaciones y servicios de recepción.  
La obligación de proveer instalaciones adecuadas se refiere a todos los puertos y terminales 
donde hagan escala naves mercantes, por lo que la provisión de esta infraestructura y este 
servicio debe ser proporcional a la cantidad y tipo de desechos que se han de entregar a 
tierra por lo que es vital la elaboración de plan de gestión siendo el concepto sencillo: Las 
naves son clientes y responder a sus necesidades mientras estén en el puerto es 




La OMI establece la necesidad de asegurar de que las instalaciones y servicios  bajo las 
siguientes consideraciones: 
 
1. “Estén disponibles durante la visita de la nave al puerto 
2. No causen demoras innecesarias a los buques 
3. Estén bien emplazados y sean de fácil utilización 
4. Sean adecuados para todos los tipos de desechos que normalmente 
entran al puerto; y 
5. Su costo de utilización no sea disuasivo para el usuario.” (MEPC 83(44)) 
 
Como se aprecia estas medidas establecidas por la OMI a través del MEPC buscan  
asegurar que ante cualquier requerimiento del comando de la nave  para descargar 
residuos cuente con instalaciones de recepción que brinden facilidades y características 
mínimas requeridas para la adecuada atención de las naves, con la finalidad de dinamizar 
las operaciones portuarias y su estadía en puerto.  
2.2.4 Instalaciones de recepción de residuos 
Las instalaciones de recepción son instalaciones fijas, flotantes o móviles capaces de recibir 
desechos/residuos MARPOL de las naves y adecuadas para tal propósito. En el presente 
estudio se describen instalaciones fijas implementadas por distintos administradores 
portuarios a nivel nacional e internacional para la recepción de residuos considerados en el 
Anexo I del Convenio MARPOL: hidrocarburos, desechos oleosos, mezclas oleosas, aguas 
de sentinas oleosas, lavazas, fangos, aguas oleosas del lavado de tanques, residuos de 
carga oleosos y agua de lastre que contiene mezclas oleosas. Entre algunos de los 
ejemplos de puertos con sistema de recepción de residuos oleosos tenemos: 
a.- Puerto de Ferrol – España 
El puerto de Ferrol (ver Figura 4) es administrado por la Autoridad Portuaria de Ferrol – San 
Cibrao, siendo este puerto el de mayor actividad comercial que administra dicha Autoridad 




























Figura 4. Puerto de Ferrol - España. Fuente: Autoridad Portuaria de Ferrol – San Cibrao 
 
El administrador portuario, como medida de gestión implementada para ofrecer el servicio 
denominado “Servicio Marpol”, ha elaborado la herramienta de gestión Plan de Recepción 
de Desechos y Residuos Generados por Buques del Puerto de Ferrol donde se establecen 
las prácticas de operación y control, y la entrega de residuos por las naves a las 
instalaciones portuarias de recepción para una correcta gestión ambiental. Este documento 
fue elaborado siguiendo la siguiente metodología: 
 Evaluación de necesidades de instalaciones portuarias de recepción habiendo analizado 
el tráfico portuario existente y tipos y cantidades de residuos generados por las naves. 
 Descripción del tipo y capacidad de instalaciones portuarias de recepción, incluyendo la 




Durante el periodo 2014 se registró una atención de 701 naves, destacando las de carga 
general y graneles; para el periodo 2015 la atención de naves disminuyó en un 18% 




Cantidad y tipo de residuos descargados 
Para descargas de residuos contemplados en el Anexo I del Convenio MARPOL en el año 
2014, 158 naves descargaron residuos con un volumen de 1,500 m3, para el siguiente año, 
184 naves descargaron residuos  con un volumen de 1,438 m3. 
 
Necesidades de instalaciones portuarias de recepción 
Conforme a los datos recogidos en el periodo 2014-2015, que reflejan un total de 2,938 m3 
de residuos recogidos y 342 naves atendidas, entendiéndose que las instalaciones 
portuarias de recepción del Puerto de Ferrol han dado respuesta a la demanda de los 
usuarios, y están dotadas con los medios materiales y técnicos para cubrir las necesidades 
actuales y futuras que se planteen.  
En este puerto se cuenta con tres (3) prestadores de servicio de recojo de residuos oleosos 
(Anexo I del Convenio MARPOL), dos (2) de ellos cuentan con instalaciones de recepción 
fijas, mediante el cual una vez descargado los residuos en sus tanques de almacenamiento, 
se dispone de unidades de transporte terrestre para el traslado a una planta de tratamiento 
autorizada o también se cuenta con una planta de tratamiento. La descripción de empresas 
y equipamiento con el que cuentan para la atención de naves durante la descarga de 







































Fuente: Autoridad Portuaria de Ferrol. Elaboración: Propia. 
 
b.- Puerto De Santander – España 
El puerto de Santander (ver  Figura 5) es administrado por la Autoridad Portuaria de 
Santander, cuenta con diecisiete (17) puestos de atraque para atención mayoritaria de 
graneles sólidos y carga general (Autoridad Portuaria de Santander, 2016). Cuenta con un 
proyecto de expansión en exteriores del puerto a fin de atender la demanda de carga 
contenedorizada, rodante, y líquidos a granel, así como ampliar las áreas de 





Prestador de Servicio Equipamiento
1 Gabarra con capacidad de 190 m3
2 Embarcaciones auxiliares amarradoras
2 Equipos de bombeo móviles de caudal superior a
200 l/min
4 bombas de engranaje en camiones cisterna con
caudal máximo de 370 l/min
Mangas y bridas según conexión universal
1 Camión cisterna
1 Planta para tratamiento de residuos oleosos con
capacidad de tratamiento de  3,000 T/año
1 Depósito para almacenamiento de 650 m3, previo a
su envío a la planta de tratamiento
Tanques fijos, tuberías, grupos de bombeo
Kits anticontaminación, barreras de contención,
barreras absorventes, 
Tanques de almacenamiento de techo flotante para
recepción de residuos directo de nave
Barrera de contención
2 Skimer
1 lancha para despliegue de barreras














Figura 5. Puerto de Santander - España. Fuente: Diario Montañes 
 
La Autoridad Portuaria de Santander aprobó y viene aplicando su Plan de recepción y 
manipulación de desechos generados por los buques y residuos de carga con la pretensión 
de mejorar la disponibilidad y uso de instalaciones portuarias de recepción de desechos y 
residuos. Para la elaboración de este Plan se evaluó las necesidades de instalaciones que 
permitirá contar dimensiones adecuadas para satisfacer las necesidades de entrega de 
residuos generados por los buques que hacen escala en el puerto. Se determinó un número 
de escalas de 1,500 y que de estas se entregan desechos MARPOL del Anexo I en un 31%, 
de la misma forma se han determinaron, desde el lado seguridad, estimaciones de 
capacidades diarias, semanales y anuales que deben asegurar las instalaciones. 
 
La  cantidad máxima entregada en un día, obtenida de la serie histórica 2009-2014 fue de 
72 m3 (Autoridad Portuaria de Santander, 2015), con esta se determina la capacidad diaria 
necesaria en cuanto al rendimiento de equipos de recogida de residuos. En el puerto de 
Santander se cuenta con tres (3) empresas que prestan el servicio de recojo de residuos 
oleosos (MARPOL Anexo I). La descripción de empresas y equipamiento fijo con el que 
cuentan para la atención de naves durante la descarga de residuos oleosos se encuentran 











































Fuente: Autoridad Portuaria de Santander. Elaboración: Propia. 
Prestador de Servicio Equipamiento
Tanque de recepción de residuos oleosos, de 120 m3 de capacidad, dotado de
calorifugación y agitadores del residuo bruto.
Tanque de almacenamiento de hidrocarburos Marpol recuperados, de 120 m3
de capacidad
Caldera de aceite térmico, de 600.000 kcal/hora, para calentamiento del tanque
de residuo bruto
Bomba de adición de desemulsionante
2 bombas impulsoras de tornillo, de 25 m3/hora, para el trasiego de camión
cisterna a tanque y viceversa.
2 filtros de cesta, malla #1 m/m (intercambiables), para filtrado de residuos
antes de bombeo.
Tanque atmosférico de 120 m3 de capacidad
Sistema de desbaste formado por reja de limpieza automática, tornillo para
recogida de lodos y contenedor de 1.500 kg para el acopio de lodos.
Decanter horizontal, con capacidad de tratamiento de 9 m3/hora, que hace una
separación en tres fases: agua, lodo y aceite o residuo con hidrocarburos
2 bombas centrífugas verticales, con una capacidad de tratamiento unitario de 5
m3/hora, cada una. De igual forma que en el decanter horizontal, estas bombas
centrífugas trabajan en tres fases
2 cubetas de 30 m3 cada una para decantación de los residuos
Bomba mono para el trasvase desde el tanque de almacenamiento hasta el
tanque de proceso de centrifugación, y una caldera pirotubular que mediante
serpentines e intercambiadores de calor elevan la temperatura hasta 90°C.
Bomba de 110 CV para el trasvase hasta el tanque de almacenamiento
Tanque de recepción de producto tratado de 120 m3 de capacidad
4 tanques cilíndricos de 50 m3 de capacidad cada uno + 2 tanques rectangulares 
de 40 m3 de capacidad cada uno. 
Tanque de almacenamiento cilíndrico de 50 m3 de capacidad, destinado a
hidrocarburos recuperados.
Caldera de vapor de 170.000 Kcal/h de capacidad, para el calentamiento del
líquido para cada una de las fases de procesado
Compresor secador para servicio de válvulas neumáticas y bomba neumática
2 bombas centrífugas verticales de 30 m3/h de capacidad
Tamiz doble (desbaste inicial y desbaste fino) para el filtrado de los líquidos de 
descarga al foso
Decantador horizontal, para la separación de lodos semideshidratados-agua-
fase hidrocarburada, con capacidad de 6 m3/h
Separadora centrífuga vertical para la purificación de hidrocarburo recuperado,
con una capacidad de 6 m3/h
Separadora centrífuga vertical para la purificación de la fase acuosa, con una
capacidad de 3 m3/h
Sistema de adición de floculantes, coagulantes, desemulsionantes, en cada uno 
de los equipos de separación
Sistema de 4 intercambiadores de calor (tubular, espiral, compacto y otro de 
placas) 
Cada equipo tiene dos bombas de proceso, una para alimentación y otra para 
dar salida a las fases separadas. Hay una bomba lobular, 3 bombas mono de 
tornillo, tres centrífugas, una neumática y una sumergible
Sistema de separación final y medida en continuo del contenido de
hidrocarburos del agua (medido en ppm). El rango discriminatorio para permitir
la salida de agua es de 15 ppm
FCC AMBITO, S.A.
CESPA GESTIÓN DE RESIDUOS 
S.A.
LUNAGUA, S.L. - TRADEBE
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c.- Puerto de Talara 
Petróleos del Perú S.A. – Refinería Talara como administrador portuario implementó su Plan 
de Gestión de Mezclas Oleosas, Aguas Sucias y Basuras provenientes de los Buques y 
recepcionados en la Instalación Portuaria de Refinería Talara – PETROPERU S.A. con el 
objetivo de realizar un adecuado manejo y gestión mezclas oleosas, aguas sucias y basuras 
generadas por los buques en la Instalación Portuaria de Refinería Talara. 
Ésta Instalación Portuaria se dedica a la atención de buques tanques petroleros, no dando 
atención a buques de pasajero o que transporten productos diferentes a petróleo crudo o 
sus derivados. 
En relación a las mezclas oleosas generadas por los buques que atracan en la Instalación 
Portuaria de Refinería Talara son generalmente aguas transportadas como lastre en los 
tanques de carga, así como también las aguas utilizadas para el lavado de tanques de 
carga. Adicionalmente, el buque genera mezclas oleosas en los espacios de máquinas 
como resultado de fugas de agua de las máquinas a los sistemas de combustible, fuga de 
combustible a las sentinas, y residuos de agua de lastre que pudiera quedar en los tanques 
de combustible que han sido lastrados; los cuales reprocesados en las unidades de proceso 
de la Refinería y transformados en productos de mayor valor agregado. 
El proceso de recuperación de la parte se realiza en la Planta de Lastre de la Refinería. En 
dicha planta se reciben las mezclas oleosas en los tanques de almacenamiento de T-902/T-
903, mientras que las aguas con una concentración de aceite hidrocarburo en agua menor a 
15 ppm son devueltas como efluentes al mar. 
 
En relación al equipamiento con el que cuenta la instalación de recepción de mezclas 
oleosas se cuenta con una Planta de Lastre y tanques de almacenamiento, según se detalla 

















Fuente: Plan de Gestión de Mezclas oleosas, aguas sucias y basuras de PETROLEOS DEL PERU 
S.A. - Talara. Elaboración: Propia. 
 
Como se aprecia con estas instalaciones para recepción de residuos oleosos, las 
operaciones de carga y descarga de mercancías se desarrollan en simultaneo a las 
descarga de residuos oleosos, no generando tiempos muertos por necesidad de 
instalaciones móviles y/o requerimientos especiales y su consecuente generación de 
sobrecostos. 
Las instalaciones de recepción de residuos oleosos se encuentran diseñadas e 
implementadas según un estudio de capacidad mínima con los que deban contar, asimismo 
se considera los recursos materiales que garanticen su sostenibilidad. 
De la misma manera con estas instalaciones de recepción las autoridades competentes 
ejercen un control adecuado toda vez que se cuenta con un Plan de Gestión de mezclas por 
supervisar, el mismo que permite efectuar la trazabilidad de los residuos oleosos 
descargados. 
d.- Puerto del Callao 
Como se ha indicado líneas arriba, en el puerto del Callao el recojo de residuos oleosos es 
a través de empresas prestadoras de servicios tanto en bahía como en muelle de los 
Instalación de Recepción Equipamiento
Planta de coalescencia (OSW), para tratamiento
de agua de lastre sin contenidos de detergentes
Planta Disolved Air Flotation (DAF) para el
tratamiento de agua de lastre con contenido de
detergentes
Tanques de almacenamiento 900 y 901 con
capacidad de 26 700 barriles
Tanques de recuperación 902 y 903 con capacidad
de 4 800 barriles
Tanque de almacenamiento final 905 con
capacidad de 5 700 barriles




terminales; entre las empresas prestadoras hay quienes se dedican al recojo de residuos 
oleosos en cilindros. Según conversación con una de estas empresas manifiesta que 
cuentan con poca frecuencia de prestaciones de servicio debido, principalmente, a los 
requisitos que exigen los administradores portuarios para el acceso a los terminales 
portuarios donde se encuentran las naves y requieren de este servicio. Asimismo, estas 
empresas cuentan con una planta de disposición final de los residuos oleosos, tomando 
conocimiento que una vez trasladados hasta esta planta se les da un tratamiento químico 
para poder comercializar el producto recuperado.  
Otra empresa prestadora del servicio de recojo de residuos con la que se conversó, se 
dedica al recojo de residuos oleosos a través de bombeo a camión cisterna. Cabe indicar 
que es una de las empresas autorizadas por la Autoridad Portuaria Nacional y que cuenta 
con los registros para acceso al Terminal Portuario administrado por DP World Callao S.R.L. 
quienes tocaron aspectos críticos relacionados con la prestación del servicio, siendo el de 
mayor relevancia el elevado costo de la póliza que es exigida para el registro, y 
operativamente, los tiempos de espera dentro y fuera del terminal que aguardan los 
camiones cisternas que procederán con el servicio. Es importante tener en consideración 
que según el procedimiento elaborado por el administrador portuario, hay consideraciones 
para no iniciar el servicio como: ubicación de las grúas pórtico, por lo que habría tiempos no 
óptimos antes y durante la prestación del servicio. Esta empresa cuenta con una Planta de 
tratamiento de residuos oleosos, aquí los camiones cisternas descargan los residuos 
oleosos a una poza subterránea de almacenamiento, después de unos días, se bombea el 
agua (la cual a se separó de los residuos oleosos a través del proceso de decantación), 
para así posteriormente bombear estos residuos a unas calderas y continuar su proceso 
para recuperación de productos con derivados de hidrocarburos, los mismos que son 
comercializados como combustible para calderas en la zona. 
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Con otras de las empresas autorizadas se participó en la visita de inspección operativa a la 
M/N BOMAR REGENT en el amarradero 1 del TCZS, a fin de ver el cumplimiento de la 
norma técnico operativa para la prestación del servicio portuario básico de recojo de 
residuos en la zona portuaria aprobada mediante RAD N° 009-2010-APN/DIR. Se pudo ver 
que el personal encargado de la operación contaba con los equipos de protección personal 
completos, el despliegue de la barrera de contención, material absorbente al pie de ambas 
conexiones, colocación de equipos contra incendios desplegados en las inmediaciones del 
manifold y válvula de conexión. Sin embargo se verificó que la manga utilizada en la 
prestación del servicio no tenía el certificado de presión de prueba hidrostática vigente. Para 





























Figura 9. Tendido de la barrera de contención 
2.3  Marco conceptual 
2.3.1 Gestión estratégica 
Tomando en consideración que las definiciones que han emitido diversos autores sobre 
gestión estratégica cuentan con aristas que convergen, podríamos establecer nuestra 
definición como: Método o instrumento utilizado por las organizaciones que permite la 
conducción general de operaciones definiendo primero programas de acción que permitan 
cumplir eficaz y eficientemente los objetivos, y segundo controlando, comparando las 
realizaciones con las previsiones; siendo un tema central para la gestión estratégica el 
desarrollo de activos intangibles, como empleados capacitados, procesos confiables y 
eficientes, usuarios satisfechos así como productos y servicios de alta calidad. 
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En el ámbito marítimo – portuario, los administradores portuarios deben implementar este 
concepto de Gestión Estratégica para un óptimo desarrollo de las operaciones portuarias, 
desde la planificación hasta la verificación de resultados en cumplimiento de sus objetivos.  
 
De todos los aspectos que considera la Gestión Estratégica para este estudio nos 
centramos dentro de este estudio en la estadía de las naves, costos y controles de 
autoridades competentes como factores fundamentales en la adecuada atención de naves, 
y la descarga de residuos oleosos, por cuanto no se deben entorpecer las operaciones 
portuarias en el Terminal Portuario, he ahí la importancia de la adecuada planificación para 
la atención de la nave generadora de residuos, por lo que podemos inferir que la adecuada 
Gestión estratégica para atención de naves que efectué el administrador portuario se 
encuentra directamente ligada a la estadía y minimización de costos de las naves, así como 









Figura 10. La Gestión estratégica para la estadía y minimización de costos de las naves, así como 



















La estadía de naves en puerto es una acción previsible para las actividades en el mercado 
naviero, puesto que los horarios y escalas generalmente se encuentran predeterminados 
con anticipación, por lo que una atención eficaz y eficiente durante la estadía de naves 
involucra una adecuada gestión estratégica por parte del Administrador Portuario para todos 
los servicios que requiera la nave, siendo uno de estos la descarga de residuos oleosos, 
toda vez que dicha actividad debería realizarse con la premura correspondiente y en 
atención simultánea a la estiba y desestiba a fin de evitar sobreestadía de naves. 
 
Costos 
Consecuentemente, la gestión estratégica del administrador portuario permitirá al armador 
el control de costos marítimos-portuarios que pudiera generar la descarga de residuos 




Cabe resaltar de la misma manera que la gestión estratégica en la implementación de 
instalaciones de recepción de residuos oleosos, permitirá contar con programas de acción, 
procedimientos y documentos de gestión, así como determinación de objetivos, todas estas 
herramientas de gestión debidamente implementadas por el Administrador Portuario 
coadyuvaran a que las autoridades competentes efectúen el control de recepción  de 
residuos oleosos descargadas a través de dicho Terminal Portuario. 
 
La adecuada atención de naves a través de instalaciones de recepción de residuos oleosos 
con la debida implementación de procesos eficientes, personal capacitado e infraestructura 
adecuada, todo esto parte de la gestión estratégica, se reflejará con usuarios satisfechos 
así como servicios de alta calidad. 
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2.3.2 Instalaciones de recepción fijas de residuos oleosos 
Para caso de la presente investigación y teniendo en consideración la atención oportuna y 
eficaz a las naves, así como garantizando la salud y seguridad de los trabajadores, se 
considerarán las instalaciones fijas capaces de recibir desechos/residuos regidos por el 


















CAPÍTULO 3  
 
METODOLOGÍA 
3.1 Contexto de estudio 
En el Terminal Portuario del Callao, como se ha mencionado, la descarga de residuos 
oleosos en los terminales portuarios se efectúan en TCZS y TNM, y teniendo en 
consideración que el objetivo de contar con instalaciones de recepción fijas busca garantizar 
servicios oportunos, continuos y eficaces, y que la descarga de residuos oleosos generados 
por las naves tenga lugar durante las horas de trabajo de manipulación de la carga en el 
terminal portuario, se ha centrado el estudio en naves de servicio de línea, siendo 
principalmente las naves portacontenedores, toda vez que estas cuentan con un itinerario 
predefinido debiendo cumplir con los tiempo de operaciones que fueran asignados en cada 
terminal portuario y así no comprometer el cumplimiento de su siguiente recalada. Estas 
que atracan en los amarraderos 1 y 2 del TCZS (Ver Figura 11) y los amarraderos NA y NC 
del TNM (Ver Figura 12); toda vez que estas naves ya cuentan con un itinerario 








Figura 11.  Amarraderos 1 y 2 del Terminal de Contenedores en el Terminal Portuario del Callao – Zona Sur. 






Figura 12.  Amarraderos NA y NC del Terminal Norte Multipropósito en el Terminal Portuario del Callao. 
Fuente: Autoridad Portuaria Nacional 
 
La descarga de residuos a través de estos terminales es efectuada a través de instalaciones 
móviles (camiones cisterna en este caso) que se encuentren registrados por los respectivos 
prestadores del servicio de recojo de residuos que cuenten con licencia otorgada por la 
Autoridad Portuaria Nacional. Estos camiones cisternas aguardan en exteriores del terminal 
hasta que se autorice su ingreso para la prestación del servicio. Cabe indicar que por 
seguridad de las operaciones, personas, infraestructura, entre otros, para la autorización de 
ingreso de estos camiones cisternas se otorga cuando la grúa pórtico no se encuentre 
laborando en la zona de descarga (por lo general a popa de la nave). Una vez que el 
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camión ha recibido los residuos oleosos generados por la nave procede a la salida del 
terminal y traslado de estos residuos a una planta de tratamiento y/o disposición final. 
3.2 Alcance de la investigación 
Hernández, Fernández y Baptista (2010) indican que “los estudios descriptivos buscan 
especificar las propiedades, las características y los perfiles de personas, grupos, 
comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fenómeno que se someta a un análisis”, y 
basándonos en el trabajo de investigación para establecer una hipótesis lo que se ha 
realizado es la especificación de las propiedades, características y perfiles de los procesos 
en el tratamiento de los residuos oleosos en un terminal marítimo, abordando el 
cumplimiento de las normas internacionales y nacionales, por lo que este estudio tiene un 
alcance descriptivo. 
3.3 Tipo de investigación 
El tipo de investigación es aplicada, debido a que hace uso de conocimientos y teorías para 
resolver un problema existente (Ibídem, p. xxvii), estando este tipo de investigación a 
conocer las necesidades que no están siendo satisfechas. 
3.4 Enfoque de la investigación  
El presente estudio se ajusta a una investigación tecnológica, Lavado Lucas  (2016), indica 
que “(…) las investigaciones tecnológicas utilizan un arsenal de verdades para diseñar 
artefactos, sean naturales, sociales o socio naturales, para operar sobre la realidad” (p.5), el 
presente estudio verá alternativa de solución estudiando aplicaciones de otros lugares y de 
acuerdo a las normativas internacionales como son las de la OMI a través del MARPOL y 
que se aplicaran a la realidad peruana. Así también cita a Mario Bunge indicando que “(u)n 
cuerpo de conocimientos es una tecnología si y solamente si (i) es compatible con la ciencia 
coetánea y controlable por el método científico, y, (ii) se lo emplea para controlar, 
transformar o crear cosas o procesos, naturales o sociales” (p. 6) y el presente estudio está 
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diseñado para ser controlable por el método científico en cuanto poder validarse haciéndose 
procesos comparativos con otras realidades, como las tomadas y explicadas en el marco 
teórico; y lo importante la propuesta final puede transformar procesos sociales impactando 
en la forma de hacer la descarga de residuos oleosos por lo que se aplica como un estudio 
científico tecnológico socio técnico porque permite pasar de lo que es, la forma de descarga 
actual, a lo que debe ser la forma de esta descarga de residuos oleosos empleando 
conocimiento similares y ajustándonos a las normativas. 
Así también basado en el aporte de Mario Bunge, ver tabla 7, citado por Lavado, el proceso 
de la investigación tecnológica relacionado con el presente estudio lo sustentamos de la 
siguiente manera: el Problema del estudio no es cognitivo sino práctico dado que se 
estudia la alternativa de una forma diferente de descargar los residuos oleosos en el puerto 
del Callao. El Núcleo está basado en un diseño o alternativa de solución propuesta  y no en 
una hipótesis; el Objetivo no es tratar de dar leyes naturales o conductuales sino el de 
establecer normas de operación en donde la Meta no es buscar la verdad sino encontrar la 
eficiencia y mejoras en la gestión de los residuos oleosos, y los Propietarios no son todas 
las personas, sino los que realizan el estudio que puede ser usado para establecer un 
negocio o una aplicación económica en la que la Teoría es Guía hacia la acción de aplicar 
las alternativas de solución y no a la comprensión de los residuos oleosos, por ello el marco 
Conceptual pasa a un estado secundario y no es tan necesario; Actuando Sobre procesos 
reales y en la que el Planeamiento es necesario en la que finalmente las Consecuencias 
no será un nuevo conocimiento sino un producto. Por lo antes expuesto el presente trabajo 









Cuadro comparativo entre ciencia y tecnología 
Fuente: aporte basado por Mario Bunge, citado y elaborado por Lucas Lavado  
3.5 Participantes, Muestra  
En la investigación tecnológica el tamaño de muestra no es importante desde una 
perspectiva probabilística, al igual que una investigación con enfoque cualitativo se refiere a 
grupo de personas, eventos, procesos, sucesos, comunidades, otros, y lo que buscamos en 
este estudio es profundizar sobre un tema específico por lo que el estudio es de un sujeto 
único de caso típico,  al estudiar el proceso de descarga de residuos oleosos en un terminal 
portuario del Callao (Hernández, Mernández, & Baptista, 2010). 
3.6 Técnica para la recolección de datos 
En esta investigación se han empleado bases de datos de instituciones gubernamentales 
como son la Autoridad Portuaria Nacional, así también se ha recurrido a repositorios 
académicos, forma de descarga de residuos oleosos de países de referencia, como otro tipo 
de documentos que son relevantes para el estudio realizado. Durante el desarrollo de la 
tesis se han efectuado observaciones durante los servicios de recojo de residuos en la zona 
portuaria del puerto del Callao (muelle y bahía), entrevistas con los prestadores de servicio 
de recojo de residuos oleosos y personal especializado de la Dirección de Operaciones y 
Medio Ambiente de la Autoridad Portuaria Nacional vinculado a las autorizaciones de los 
prestadores de servicio de recojo de residuos y área ambiental. Asimismo, se han efectuado 
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visitas a las oficinas administrativas de los prestadores y plantas de tratamiento de 
disposición final.  
3.7 Criterios éticos 
La investigación cualitativa tiene en consideración la subjetividad de los sujetos como parte 
del proceso indagador. Ello implica que las ideologías, las identidades, los juicios y 
prejuicios, y todos los elementos de la cultura impregnan los propósitos, el problema, el 
objeto de estudio, los métodos e instrumentos forman parte de los recursos y mecanismos 
empleados para hacer la presentación y divulgación de los resultados e interpretaciones del 
estudio.  
En este sentido, en la investigación se actuó objetivamente en la recopilación de la 
información, sin juzgar a los actores materia de investigación y con quienes se interactuó en 
la información recopilada, no se ha discriminado a ningún actor y todas las apreciaciones 
relevantes han sido tomadas en cuenta. 
Para que la investigación se considere ética debe tener valor social, siendo esta un juicio 
sobre la importancia social de la investigación. En tal efecto se plantea una intervención 
sobre la conducta de los involucrados a fin de optimizar las condiciones de prestación de 
servicio; asimismo esta investigación generará una oportunidad de solución a los problemas 
que se han descrito, teniendo en consideración las validaciones operativas – económicas 
que estas sean necesarias para su implementación.  
3.8 Diseño de la investigación 
Primero se ha analizado la información del servicio de recojo de residuos oleosos en el 
puerto del Callao, luego se ha hecho una comparación nacional e internacional sobre la 
prestación del servicio de recojo de residuos oleosos así también se ha revisado la 
normativa establecida en el Convenio MARPOL y disposiciones nacionales y se analizó el 
uso de instalaciones de recepción fijas para la descarga de residuos oleosos. De lo que se 
pasa a detallar. 
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3.8.1 Descarga de residuos oleosos a través de instalaciones de recepción móviles en 
TCZS y TNM 
Se describirá el procedimiento de descarga de residuos oleosos acorde al cumplimiento de 
la norma técnico operativa para la prestación de este servicio, aprobada mediante 
Resolución de Acuerdo Directorio N° 009-2010-APN/DIR y procedimientos internos 
operativos que han implementado los administradores portuarios: La agencia marítima, que 
representa a la nave que descargará residuos oleosos comunica a la Autoridad Portuaria 
Nacional con veinticuatro horas antes del arribo de la nave, su llegada y entrega  la 
siguiente información: nombre de la nave, fecha y hora estimada del inicio de la operación, 
productos que contiene el residuo, cantidad a ser transferida, tiempo estimado de duración 
de la transferencia, nombre de la empresa recolectora, siendo esta información comunicada 
al administrador portuario. Luego se le informa a la empresa, que efectuará el servicio, los 
requisitos para el desembarque de los residuos oleosos, como son: tendido de la barrera de 
contención; indicar en el permiso de trabajo el lugar de disposición final del residuo, el 
mismo que deberá contar con el número de registro de la Dirección General de Salud 
Ambiental. El servicio se efectuará bajo el control del oficial de la nave, a cargo de la 
operación, quien acordará el procedimiento a seguir con el personal encargado del 
recolector. El personal del generador y del recolector incluyendo el procurador de la 
agencia, según corresponda, controlarán en todo momento el correcto funcionamiento de la 
operación. Terminado el servicio de recojo, los residuos deberán ser transportados en forma 
segura para ser luego almacenados y tratados según corresponda. Al lugar de disposición 
final previamente estipulado en la solicitud de ingreso. 
Antes de la operación, el recolector verificará que la manga se encuentre correctamente 
instalada y tendida de manera que no forme un codo de radio inferior al recomendado por el 
fabricante ni que roce contra los elementos estructurales. Para ello utilizará una manga 
certificada; esta tendrá la capacidad de soportar una presión como mínimo de 6 kg/cm2, la 
misma que deberá estar diseñada para atender el servicio de transferencia de combustibles 
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y derivados de petróleo. (Nombre del fabricante, fecha de fabricación, número de serie, 
máxima presión de diseño y las dimensiones (largo y diámetro). La fecha y presión de 
prueba deberán rotularse con pintura en la manga; se coordina con el generador a través 
del supervisor del agente marítimo y recolector lo necesario para una buena descarga, 
como: presión admisible en las mangas flexibles; régimen de bombeo para la transferencia 
de los residuos (baja presión inicial, presión de servicio y baja presión final); distribución del 
residuo en los tanques del recolector si fuera necesario; acciones a tomar en caso de 
derrame. Una vez que se esté listo el personal de la empresa recolectora, se apersona a la 
nave para solicitar permiso de inicio de operaciones. El servicio se efectúa bajo el control 
del supervisor nombrado por el agente marítimo, oficial de la nave y del encargado de la 
empresa recolectora, quienes coordinarán la operación según los procedimientos 
establecidos. Se debe tener siempre en cuenta retirar de la cubierta y loza todos los 
obstáculos o amarras innecesarias que estorben el acceso a las conexiones; colocar 
carteles con indicación de prohibición de fumar, de luces con llama abierta y de cualquier 
fuente de ignición así como la colocación de los conos de señalización en el muelle, de 
manera que sean visualizados por el personal que labora en el área; así como disponer de 
equipos contra incendio y desplegarlo en las inmediaciones de las tomas del manifold y 
válvula de ingreso. La nave deberá designar a un tripulante que se ubicará 
permanentemente en las cercanías del manifold, a fin de comunicar a la sala de máquinas 
de la nave, la orden de parar la operación de bombeo en forma inmediata, de ser necesario; 
así también la nave confirma la disponibilidad y habilitación del mismo al generador a fin de 
dar inicio a la conexión de la manga y luego se proceder a colocar los empaques o juntas en 
ambos extremos de la manga que conecten a la nave, al artefacto naval o al camión 
cisterna. Para algunas eventualidades se efectúa la conexión de la manga a la toma de la 
nave y se colocar al pie de ambas conexiones (de la nave y del receptor de los residuos 
oleosos) el paño absorbente de hidrocarburos sobre una bandeja de contención para 
minimizar fugas o derrames, para el final el procurador del Agente Marítimo, junto con la 
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empresa recolectora, en forma conjunta con el oficial de la nave a cargo de la operación, 
deberán llenar, firmar y verificar el cumplimiento de la lista de verificación de seguridad. 
Durante la operación; la operación de transferencia se inicia a una presión reducida a fin 
de verificar que no haya fugas en las conexiones, en la manga, en las líneas de los tanques 
previstos y que no aparezcan manchas de residuos a los costados de la nave; así también 
la presión de descarga no debe exceder los 4 kg/cm2 indicada en el manómetro de la 
válvula de ingreso a la cisterna del recolector, así también se verifica que las tapas y 
aberturas de los tanques o cisternas se mantengan cerradas durante la transferencia de 
residuos líquidos, a excepción de las válvulas destinadas a evitar el exceso de presión en el 
tanque de la nave o cisterna. Debemos tener en cuenta que los tanques de recepción no 
deben ser llenados al 100% de su capacidad; La medición del volumen del residuo 
contenido en el tanque del recolector se realizará con un equipo de medición que permita 
evitar la corriente estática durante la operación. El recolector entregará al oficial de la nave 
a cargo de la operación el Certificado de Descarga de Residuos de acuerdo al formato de la 
norma técnica operativa para la prestación del servicio de recojo de residuos, aprobado 
mediante Resolución de Acuerdo Directorio N° 009-2010-APN/DIR. Al finalizar el servicio, el 
Supervisor del Agente Marítimo retirará el material empleado. Procederá a juntar el kit de 
emergencia que haya sido utilizado (paños absorbentes) y otros en una bolsa de color Rojo, 
y llevarlos a un centro de disposición final.  
Se puede interrumpir y/o cancelar el servicio, cuando las condiciones meteorológicas o 
estado del mar son desfavorables; o cuando haya una falla del sistema de comunicaciones. 
También cuando las operaciones tienen ocupada la zona de muelle y no habiendo espacio 
para ingreso de alguna unidad externa, o si en el terminal las Grúas Pórtico se tienen que 
desplazar por medio de la descarga de residuos y la manguera este interrumpiendo el paso 
de las mismas. Durante las operaciones se podrá interrumpir el servicio si existe descenso 
de presión inexplicable en el sistema de bombeo, o se haya un incendio o peligro de 
incendio, manifestación de fuga en la manga, en los acoples, o en la cubierta del generador 
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o recolector o se detecten fallas o averías que puedan generar derrame de residuos 
líquidos. 
Durante las operaciones queda expresamente prohibido fumar y acercar fuentes de ignición 
o calor a menos de 50 m del lugar donde se esté realizando la actividad de retiro de 
residuos; realizar reparaciones a bordo de la nave, que lleven consigo trabajos en cualquier 
tipo de trabajo en caliente, mientras se realiza el retiro de residuos, realizar trabajos de 
suministro de hidrocarburos mientras hay retiro de residuos. Que ingrese personal para el 
servicio sin inducción de seguridad. 
Se cuentan con otras restricciones para el servicio de descarga de residuos oleosos como 
son: no se podrá realizar el retiro de residuos oleosos si la grúa pórtico está realizando 
operaciones de carga y/o descarga de contenedores a lo largo de la unidad cisterna; para 
este servicio; no se podrá realizar el retiro de residuos oleosos si se está realizando 
operaciones con mercancías peligrosas de clase 1 (Explosivos) o se cuenta con mercancía 
clase 1 en tránsito. Para ello el personal del recolector y generador que participe en la 
operación de transferencia deberá estar provisto de medios de comunicación intrínseca. Los 
camiones que retiran el producto deberán tener para su ingreso botiquín, extintor, (06) 
conos de seguridad, circulina y luces de emergencia prendidas, velocidad máxima 15Km/h y 
en caso de producirse una emergencia en el terminal se deberán detener las operaciones y 
se desconectarán las mangas. El camión cisterna permanecerá en su lugar y el personal 
deberá dirigirse a las zonas seguras debidamente marcadas en el suelo donde esperarán 
instrucciones del personal de seguridad del terminal.  
3.8.2 Análisis de propuesta de recepción 
El estudio contempla como una solución la descarga de residuos oleosos a través de 
instalaciones de recepción fijas. En base a ello y a las disposiciones emitidas por el sector 
de Energía y Minas del Estado Peruano para almacenamiento de hidrocarburos, se ha 
diseñado un sistema que contempla un tanque de almacenamiento, líneas de tuberías, 
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bridas, válvulas, intercambiador de calor, líneas de emergencia, bombas, personal operativo 
/ administrativo, mantenimiento periódico y programado; todo esto en un área estimada de 
196 m2, por lo que considerando los pesos que influirán sobre el terreno donde se 
implementará, deberá contarse con una capacidad portante suficiente a 400 kg/cm2. Se 
considerará un tanque de almacenamiento elevado y líneas de tuberías subterráneas. Para 
ello también se debe contemplar el desarrollo de un documento de gestión a implementar: 
Plan de gestión de mezclas oleosas, aguas sucias y basuras provenientes de los buques, 
según lineamiento establecidos por la Dirección General de Asuntos Socio ambientales. 
Asimismo, para el diseño de capacidad se ha tomado en consideración los registros de 
cantidad y tipo de residuos descargados en el Terminal Portuario del Callao, registrando 
entregas de desechos MARPOL del anexo I en un 60% del total de naves que descargan 
residuos (APN, 2017). Del lado seguridad, se han evaluado las capacidades diarias, 
semanales y anuales que deben asegurar las instalaciones para garantizar una continuidad 
en los requerimientos que puedan efectuar las naves para descargar residuos oleosos, para 
lo cual se ha evaluado las estadísticas de los últimos años en materia de investigación. Para 
esto se ha seguido el modelo del Plan de Recepción y Manipulación de desechos 
generados por los buques y residuos de carga elaborada por la Autoridad Portuaria de 
Santander - España, se ha tomado en cuenta su procedimiento:  
 
Determinación de la capacidad de las instalaciones de recepción fijas 
a) Estimación de la capacidad diaria de recepción de residuos oleosos: 
Cantidad máxima entregada en un día en el Terminal Portuario del Callao    100 m3 
 
b) Estimación de la capacidad semanal de recepción de residuos oleosos: 
Promedio del volumen entregado por escala, por el promedio de entregas semanales, 




Esta capacidad permite dimensionar los tanques necesarios de almacenamiento. En ese 
sentido, considerando que el tanque de almacenamiento, por seguridad, no debe superar el 
80% de su capacidad, se ha determinado las siguientes medidas: 10.1 metros de alto y 7 de 
diámetro (cilindro con volumen de 286 m3, hemos efectuado la aproximación a 300 m3). La 
propuesta no involucra que se cuente con Planta de Tratamiento, debido a que para este 
servicio específico se cuenta con empresas debidamente registradas ante la Dirección 
General de Salud Ambiental del Ministerio de Salud.  
 
De acuerdo a lo indicado en los párrafos precedentes se ha efectuado un diseño de 
ubicación, trazabilidad de las líneas y equipamiento que debería implementarse para la 
recepción de residuos oleosos, la misma que se presenta en el Anexo 2. 
 
3.8.3 Análisis económico 
Tomando como premisa el uso de instalaciones de recepción fija de residuos oleosos 
generados por las naves, se ha efectuado un análisis costo – beneficio que implicaría la 
implementación de estas, teniendo en consideración la cantidad de residuos descargados 
en el puerto del Callao, a través de los terminales portuarios y bahía. Las instalaciones de 
recepción fijas de residuos deben estar dimensionadas y satisfacer las necesidades de 
entrega de los residuos generados por las naves que recalen en los terminales. 
Considerando una planta de capacidad de recepción de 300 m3, se han estimado costos 
referenciales, dado que este estudio no contempla un proyecto específico de la instalación 
de la planta pero el análisis económico nos permitirá ver el impacto en el servicio a las 
naves que arriban a puerto, de los cuales se ha considerado dos plantas, una para cada 
terminal portuario que operan en el Terminal Portuario del Callao, la misma que se refleja en 
el periodo cero con un monto de S/. 1’ 351,675. Así también se ha considerado la 
evaluación del proyecto en un horizonte de cinco años con costos totales por período, los 
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costos de cada periodo podemos establecer los precios a cobrar a las naves, para lo cual se 
han estimado, inicialmente, flujos de descarga de residuos que se aprecian en la Tabla 8, 
para lo cual se ha empleado a través del análisis de regresión lineal. 
 
Tabla 8 
Estimación de flujos de descarga de residuos 













Fuente: Autoridad Portuaria Nacional. Elaboración: Propia 
 
 
Asimismo, se ha considerado una depreciación lineal de la planta estimada en 10 años, y se 
ha considerado marginar un 25% del valor del costo, este valor puede ser reconsiderado por 
los operadores portuarios, dado que no es la razón de su negocio, sino que esta 
implementación será como un servicio que se deben brindar a las naves; también se ha 
considerado un precio de US$ 15.00 por la descarga de los residuos oleosos desde el 
tanque de almacenamiento hasta una planta de tratamiento, esto por parte de empresas 
autorizadas por la DGASA, MTC y otras entidades competentes. De acuerdo a estas 
consideraciones podemos tener costos para los próximos períodos como se indica en la 
Tabla 9; como podemos ver los precios oscilan entre los 44 y 59 dólares por m3 de residuo 
oleoso descargado, estableciéndose el promedio en 46. Cabe indicar que este valor es un 
estimado y para su implementación debe ser aprobado por el Organismo Supervisor de 







Naves a ser recibidas 
en el Terminal 
Portuario del Callao
Cantidad de residuos a 
descargar - Estimación
Periodo 0 - Año 2017 3,486 25,691.82
Periodo 1 3,461 25,507.57
Periodo 2 3,436 25,323.32
Periodo 3 3,411 25,139.07
Periodo 4 3,386 24,954.82




Estimación de precios a cobrar a las naves 




De acuerdo a lo planteado, habiendo estimado el precio del m3 descargado y teniendo una 
proyección de cantidad de residuos oleosos a descargar podemos estimar con ello los 
ingresos por estas operaciones; y con los egresos vistos según Tabla 10, podemos estimar 
los flujos en los cinco años proyectados, según Tabla 11. 
 
Tabla 10 





Flujos en soles de las operaciones de descarga de residuos oleosos 
Detalle Período 0 Período 1 Período 2 Período 3 Período 4 Período 5
Depreciación de Planta 1,351,675 135,168 135,168 135,168 135,168 135,168
Costos de Operación 2,935,000 2,978,770 3,033,186 3,091,826 3,155,106
COSTO PLANTA ANUAL 3,070,168 3,113,938 3,168,354 3,226,994 3,290,274
ESTIMACIÓN DE RESIDUOS A RECIBIR (en metros cúbicos) 25,507.52 25,323.32 25,139.07 24,954.82 24,770.57
COSTO POR METRO CUBICO 120 123 126 129 133
PRECIO A COBRAR (factor 1.25) 150 154 158 162 166
Precio de servicio en dólares 44 45 46 48 49
Promedio de cobro en dólares 46
Costo de inversión Periodo 1 Periodo 2 Periodo 3 Periodo 4 Periodo 5
INGRESOS
Servicios estimados (metro cúbico) 25,507.52 25,323.32 25,139.07 24,954.82 24,770.57
Precio de servicio estimado (promedio) 46 46 46 46 46
Tipo de cambio 3.40 3.42 3.43 3.45 3.47
Total de ingresos estimados (soles) S/. 3,989,376 S/. 3,983,865 S/. 3,966,442 S/. 3,960,330 S/. 3,953,878
Valor residual de la planta S/. 274,544
TOTAL INGRESOS S/. 3,989,376 S/. 3,983,865 S/. 3,966,442 S/. 3,960,330 S/. 4,228,422
TOTAL EGRESOS CONSIDERANDO DOS 
TERMINALES PORTUARIOS EN EL CALLAO S/. 1,351,675 S/. 2,935,000 S/. 2,978,770 S/. 3,033,186 S/. 3,091,826 S/. 3,155,106
FLUJOS -S/. 1,351,675 S/. 1,054,376 S/. 1,005,095 S/. 933,256 S/. 868,504 S/. 1,073,316
EGRESOS Período 0 Período 1 Período 2 Período 3 Período 4 Período 5
Plancha de acero naval S/. 111,700
Tuberías de acero S/. 143,000
Materiales complementarios S/. 102,375
Mano de obra y servicios logísticos S/. 59,963
Rentabilidad de empresa fabricante S/. 126,750
Instalación de planta S/. 126,750
Trámites administrativos S/. 5,300 S/. 4,000 S/. 1,000 S/. 1,100 S/. 1,210 S/. 1,331
Personal administrativo S/. 161,000 S/. 177,100 S/. 194,810 S/. 214,291 S/. 235,720
Mantenimiento de planta S/. 10,000 S/. 11,000 S/. 12,100 S/. 13,310 S/. 14,641
Costo de descarga por parte de empresa autorizada S/. 1,275,000 S/. 1,281,375 S/. 1,287,752 S/. 1,294,221 S/. 1,300,692
Otros 10% S/. 17,500 S/. 18,910 S/. 20,801 S/. 22,881 S/. 25,169
TOTAL EGRESOS POR TERMINAL S/. 675,838 S/. 1,467,500 S/. 1,489,385 S/. 1,516,563 S/. 1,545,913 S/. 1,577,553
TOTAL EGRESOS CONSIDERANDO DOS 
TERMINALES PORTUARIOS EN EL CALLAO S/. 1,351,676 S/. 2,935,000 S/. 2,978,770 S/. 3,033,126 S/. 3,091,826 S/. 3,155,106
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Haciendo un cálculo financiero considerando un costo promedio ponderado de capital, de 
las empresas operadoras, de 4%, obtenemos un Valor actual neto de la inversión de S/. 3’ 
114,662 y una tasa interna de retorno de 65%; como negocio es interesante pero esto 
representaría poco de acuerdo a los movimientos económicos de los terminales portuarios, 
por lo que la razón de la instalación de las plantas de recepción, como se mencionó en la 
primera parte de este análisis económico, es el servicio que se debe dar a las naves y ver 




Relevancia de costos de descarga de residuos oleosos sin y con instalación de recepción fija 
SI HUBIERA EXISITIDO 








Cantidad de residuos m3 12,787 10,914 23,701
Costo $/m3 $ 100.00 $ 25.00                                            46.00 
Costo Total desembarcado $ 1,278,700.00 $ 272,850.00 $ 1,090,246.00
Costo anual $ 1,090,246.00
DESCRIPCIÓN
$ 1,551,550.00
CALCULADO EN UN AÑO REAL
 
 
Las dos columnas del cuadro anterior que indica que ha sido calculado en una año real 
(APN, 2016) en Bahía se han descargado 12,787 m3 y el costo de descarga es de $100.00 
dólares americanos por m3, haciendo un costo total de todas las descargas en el año 2016 
de $ 1’ 278,700 dólares americanos; así también se descargaron en el muelle a través de 
camiones cisternas un total de 10,914 m3, con un costo de US $ 25.00 por m3, haciendo un 
total de US $ 272,850, con ello el costo por descarga total de 23,701 m3, descargados en 
bahía y en muelle hacen un total de US $ 1’ 551,550; sin embargo si se hubiera contado con 
instalaciones fijas en los terminales portuarios considerando un precio de US $ 46 por m3 de 
descarga, los 23,701 m3 hubieran costado descargar en US $ 1,090,246. Esto nos indica 
que existe una ineficiencia del mercado valorizada en US $ 461,304, es decir casi una 
tercera parte del monto pagado. 
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3.8.4 Control sobre las operaciones de descarga de residuos oleosos 
De la misma forma, la implementación de instalaciones fijas permite a las autoridades 
competentes ejercer un control adecuado, puesto que al ser continua la atención de naves 
con instalaciones de recepción fijas (no interferirá con movimiento de grúas), estas puede 
programar adecuadamente sus planes operativos de inspección según información en 
tiempo real.  
Para el caso de la Autoridad Portuaria Nacional esta se basa en el control de cumplimiento 
de las disposiciones técnicas operativas emitidas en relación de mejorar la calidad de 
prestación del servicio y aquellas acciones de previsión y corrección, de ser necesario, 
empleados durante la descarga de residuos oleosos de la nave. 
De la misma forma la Dirección General de Salud Ambiental, al conocer el regímenes de 
descarga de las naves, y teniendo en consideración que sus administrados serán los 
encargados del transporte de residuos oleosos desde las instalaciones fijas hasta a una 
planta de tratamiento, disposición final; podrá efectuar oportunamente aquellas acciones de 



















RESULTADOS E HIPÓTESIS 
 
Actualmente para que una nave descargue residuos oleosos, el capitán de la nave debe 
comunicar con la debida anticipación a las autoridades, terminal portuario y prestador de 
servicio su requerimiento, a su vez el representante de la nave debe solicitar autorización al 
administrador portuario para acceso de vehículos y/o artefactos navales (instalaciones 
móviles) y personal operativo; es el administrador portuario responsable de verificar pólizas, 
seguros, cursos y otros requisitos necesarios para el acceso a la zona operativa del terminal 
portuario, bajo apercibimiento de procedimiento administrativo sancionador, en caso de no 
cumplir las funciones. Estas acciones conllevan un grado de alta responsabilidad y procesos 
administrativos que podrían ser hasta repetitivos para los involucrados (agentes marítimos, 
prestadores de servicio). 
 
De contar con instalaciones de recepción fijas, el capitán de la nave requerirá a su agente 
marítimo la necesidad de descargar residuos oleosos, para lo cual el administrador 
portuario, quien a su vez sería el prestador del servicio de recojo de residuos oleosos,  
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únicamente deberá contar con los recursos necesarios en tiempo y suficiencia para efectuar 
la conexión de mangas al atraque de la nave, esto no implicará acceso de terceros ajenos al 
terminal portuario ni trámites administrativos. La descarga de estos residuos se desarrolla 
en simultáneo a las operaciones de carga y descarga de contenedores; cuando la descarga 
de estos residuos culmine se podrá efectuar la coordinación con una empresa autorizada 
por la Dirección General de Salud Ambiental para su traslado a una plata de tratamiento, 
































1.-Importancia de las instalaciones de recepción fijas en el Terminal Portuario del 
Callao para una buena gestión estratégica en la recepción de residuos oleosos 
generados por las naves 
Las instalaciones de recepción fijas en el Terminal Portuario del Callao son importantes 
para una buena gestión estratégica en la recepción de residuos oleosos generados por las 
naves; dado que con dicha infraestructura y equipamiento se brindará un servicio oportuno, 
eficaz, de calidad y con respeto al medio ambiente, principalmente en atención al flujo 
constante, y en vías de crecimiento, de naves portacontenedores de tráfico regular que 
requieren efectuar descargas de residuos oleosos en el Terminal Portuario del Callao, con, 
tiempos de operaciones certeros de acuerdo a su programación; la demanda de utilización 
de estas instalaciones serán oportunas para la inversión a realizar. Esta gestión estratégica 
deberá ser desarrollada por los administradores portuarios, en tanto en la actualidad no 
existen alguna en razón de que actualmente los prestadores de este servicio son las 
personas jurídicas que cuentan con licencia emitida por la Autoridad Portuaria Nacional. 
De la misma forma, se está dando cumplimiento a las disposiciones emitidas por la 
Organización Marítima Internacional a través del Convenio MARPOL y permitirá contar con 
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herramientas para que las autoridades competentes levanten las observaciones que 
efectuara esta Organización en la auditoría voluntaria del año 2015. 
Debemos tener en consideración, que su implementación generará una optimización de 
atención a las naves en tiempo y costo, así como incrementar las acciones de control que 
realicen las autoridades competentes en materia de residuos oleosos generados por las 
naves. 
2.- Impacto en la estadía de naves 
La falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario del 
Callao si afecta la gestión de estadía de las naves en el puerto del Callao; toda vez que con 
su implementación se garantiza que las instalaciones se encuentren disponibles durante la 
estadía de  naves en el puerto, que no genere demoras innecesarias a las naves, que estén 
bien emplazadas y de fácil utilización, acorde a las disposiciones emitidas por la OMI; en 
razón de ello se ha determinado en el equipamiento y disposiciones de los tanques de 
almacenamiento de residuos oleosos para atender la demanda de naves que descargan 
residuos oleosos. 
De la misma forma los administradores portuarios incrementan una servicio más que brindar 
a los usuarios considerando la gestión de riesgos que deberán organizar e implementar 
para una eficaz y oportuna atención de naves, así como velando por la salud y seguridad de 
los trabajadores; de la misma forma considerando sus propios recursos en cantidad y 
calidad permitirá disminuir los tiempos para atención de las naves. 
3.- Impacto en el costo de los servicios 
La falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario del 
Callao si afecta la gestión de costos de la actividad portuaria; debido a que con su 
implementación, como bien se ha determinado en el Capítulo anterior, el costo de operación 
no será disuasivo para los usuarios, como lo establece la Organización Marítima 
Internacional a través del Convenio MARPOL, toda vez que la valoración actual para 
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descarga de residuos oleosos presenta un déficit en la gestión de costos, teniendo en 
consideración que de contar con instalaciones de recepción fijas, estos sobrecostos se 
reducirían hasta en la tercera parte. A esto se le suma que no se incrementaran los tiempos 
de estadía de las naves en el puerto, coadyuvando así a una mejor gestión de costos en el 
fletamento de naves por parte de las navieras. 
4.- Impacto en el control  
La falta de implementación de la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario del 
Callao si afecta la gestión de control de las autoridades competentes, debido a que este 
control, que va ligado con el cumplimiento de las disposiciones emitidas por la Organización 
Marítima Internacional a través del Convenio MARPOL, permite programar adecuadamente 
las acciones de control en tiempo y suficiencia de personal, más aun cuando la 
implementación de esta instalación de recepción permite que las operaciones de carga y 
descarga de las naves en los Terminales Portuarios del Callao no se vean interrumpidas. 
De la misma forma, se prevé que aquellas cantidades de residuos oleosos que se 
descargaron en bahía y su posterior traslado a una planta de tratamiento y/o disposición 

























1.- Implementar instalaciones de recepción fijas en el Terminal Portuario del Callao para una 
adecuada gestión estratégica en la recepción de residuos oleosos generados por las 
naves. 
2.- Implementar la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario del Callao, con la 
finalidad de optimizar la gestión de estadía de naves en el puerto del Callao. 
3.- Implementar la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario del Callao, para 
optimizar la gestión de costos de la actividad portuaria. 
4.- Implementar la instalación de recepción fija en el Terminal Portuario del Callao, por 
permitir optimizar la gestión de control de las autoridades competentes. 
5.- La Autoridad Portuaria Nacional, como ente técnico del Sistema Portuario Nacional que 
regula la prestación del servicio de recojo de residuos en la zona portuaria, debe 
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promover la implementación y operación de instalaciones de recepción fijas para la 
descarga de residuos oleosos generados por las naves, para lo cual debe emitir 
lineamientos técnicos que permitan a los administradores y/u operadores portuarios 
contar con herramientas y consideraciones técnicas mínimas para su implementación, 
con posterior certificación por parte de la Autoridad Portuaria Nacional, garantizando así 
el levantamiento de observaciones y no conformidades efectuadas en la auditoria 
voluntaria efectuada por la Organización Marítima Internacional. 
6.- Los administradores portuarios del Terminal Portuario del Callao donde se efectúen 
descargas de residuos oleosos generados por las naves deben evaluar técnica, 
administrativa y económicamente la viabilidad de implementar instalaciones de recepción 
fijas para la recepción de residuos oleosos generadores por las naves, toda vez que su 
implementación garantizará mejoras significativas en los tiempos de atención a las naves 
que recalen en sus instalaciones; y de la misma forma verán una mejora sustancial en el 
control de accesos de los recursos para este servicio debido a la minimización de riegos 
por alta rotación de personal y vehículos (camiones cisternas). Dentro de los beneficios 
que obtendrá también debemos recalcar que se minimizará el impacto por congestión de 
vehículos (camiones cisternas) que aguardan en el antepuerto para el acceso al terminal. 
7.-Los armadores, fletadores, capitanes y aquellos involucrados en la gestión de residuos 
oleosos a bordo de las naves, deben requerir que el servicio de recojo de residuos se 
presten en condiciones de seguridad, calidad y continuidad, lo cual se logrará con 
instalaciones de recepción fijas, garantizando así servicios oportunos y eficaces, con 
garantías de seguridad y salud de los trabajadores, permitiendo la reducción en la 
gestión de costos marítimos-portuarios y cumplimiento de itinerarios pre establecidos de 





























ANEXO 1: MATRIZ DE CONSISTENCIA 
PROBLEMA OBJETIVO METODOLOGÍA CONCLUSIÓN RECOMENDACIÓN 
¿Son importantes las 
instalaciones de recepción fijas 
en el Terminal Portuario del 
Callao para la implementación 
de una gestión estratégica en la 
recepción de residuos oleosos 
generados por las naves? 
Determinar si son importantes 
las instalaciones de recepción 
fijas en el Terminal Portuario 
del Callao para la 
implementación de una 
gestión estratégica en la 
recepción de residuos oleosos 
generados por las naves. 




















Las instalaciones de recepción fijas en el Terminal Portuario del 
Callao son importantes para una buena gestión estratégica en la 
recepción de residuos oleosos generados por las naves; dado 
que con dicha infraestructura y equipamiento se brindará un 
servicio oportuno, eficaz, de calidad y con respeto al medio 
ambiente, dando cumplimiento a las disposiciones emitidas por 
la Organización Marítima Internacional a través del Convenio 
MARPOL 
Implementar instalaciones 
de recepción fijas en el 
Terminal Portuario del 
Callao para una adecuada 
gestión estratégica en la 
recepción de residuos 
oleosos generados por las 
naves. 
¿La falta de implementación de 
la instalación de recepción fija 
en el Terminal Portuario del 
Callao, afecta en la gestión de 
estadía de las naves en el 
puerto del Callao? 
Determinar si la falta de 
implementación de la 
instalación de recepción fija en 
el Terminal Portuario del 
Callao, afecta en la gestión de 
estadía de las naves en el 
puerto del Callao 
La falta de implementación de la instalación de recepción fija en 
el Terminal Portuario del Callao si afecta la gestión de estadía 
de las naves en el puerto del Callao; toda vez que con su 
implementación se garantiza que las instalaciones se 
encuentren disponibles durante la estadía de  naves en el 
puerto, que no genere demoras innecesarias a las naves, que 
estén bien emplazadas y de fácil utilización, acorde a las 
disposiciones emitidas por la OMI 
Implementar la instalación 
de recepción fija en el 
Terminal Portuario del 
Callao, con la finalidad de 
optimizar la gestión de 
estadía de naves en el 
puerto del Callao. 
¿La falta de implementación de 
la instalación de recepción fija 
en el Terminal Portuario del 
Callao, afecta en la gestión de 
los costos de la actividad 
portuaria? 
Determinar si la falta de 
implementación de la 
instalación de recepción fija en 
el Terminal Portuario del 
Callao, afecta en la gestión de 
los costos de la actividad 
portuaria 
La falta de implementación de la instalación de recepción fija en 
el Terminal Portuario del Callao si afecta la gestión de costos de 
la actividad portuaria, toda vez que la valoración actual para 
descarga de residuos oleosos presenta un déficit en la gestión 
de costos 
Implementar la instalación 
de recepción fija en el 
Terminal Portuario del 
Callao, para optimizar la 
gestión de costos de la 
actividad portuaria. 
¿La falta de implementación de 
la instalación de recepción fija 
en el Terminal Portuario del 
Callao, afecta en la gestión del 
control de las autoridades 
competentes? 
Determinar si la falta de 
implementación de la 
instalación de recepción fija en 
el Terminal Portuario del 
Callao, afecta en la gestión del 
control de las autoridades 
competentes 
La falta de implementación de la instalación de recepción fija en 
el Terminal Portuario del Callao si afecta la gestión de control de 
las autoridades competentes, debido a que este control, que va 
ligado con el cumplimiento de las disposiciones emitidas por la 
Organización Marítima Internacional a través del Convenio 
MARPOL, permite programar adecuadamente las acciones de 
control en tiempo y suficiencia de personal 
Implementar la instalación 
de recepción fija en el 
Terminal Portuario del 
Callao, por permitir 
optimizar la gestión de 




ANEXO 2: CONSIDERACIONES Y DISEÑO DEL TANQUE DE ALMACENAMIENTO DE 
RESIDUOS OLEOSOS GENERADOS POR LAS NAVES 
 
De acuerdo al Reglamento de seguridad para el almacenamiento de hidrocarburos, al 
Código STANDAR A.P.I. 650, NFPA 30 que se regirá bajo los siguientes requerimientos 
mínimos: 
Temperatura máxima: 93.3 °C 
Espesor del cuerpo: 6.36 mm  
Espesor del techo: 4.76 mm 
Ángulo mínimo de 
coronamiento: 
50.8 mm  x 50.8 mm x 4.76 mm para un diámetro 
<10.6 m 
 
1. Dimensiones del cilindro: 10.1 metros de altura x 7 metros de diámetro 
2. Techo Fijo empleado para contener producto no volátiles  
3. Materiales a emplear de acuerdo al estándar ASTM: 
 Acero estructural  A-36 para los perfiles o ensamblados de los elementos 
estructurales. 
 Placa de acero al carbón con medio y bajo esfuerzo a la tensión A-285, para el 
cuerpo, fondo, techo y accesorios principales  
 Acero de grado A y B A-53 para tubería en general 
 Forja de acero al carbón grado B A-307 para tornillos y tuercas en general 
 Para la soldadura, el material del electrodo de arco manual debe ser E80XX-CX. 
Todas las soldaduras serán aplicadas mediante el proceso de arco eléctrico 
sumergido, arco con gas inerte o electrodos recubiertos. Estos procesos pueden ser 
manuales o automáticos, en cualquiera de los dos casos, deberán tener una 
penetración completa, eliminando la escoria dejada al aplicar un cordón de 
soldadura antes de aplicar sobre el éste el siguiente cordón. 
 Boquillas para el tanque de almacenamiento: entradas de producto, salida del 
producto, drene, venteo, entrada de hombre, conexiones para control del nivel. Las 
dimensiones serán de 215 mm de diámetro, excepto la entrada de hombre, la cual 
tendrá una dimensión de 762 mm, siendo estas dos, una en el techo y la otra en la 
parte baja del tanque 
La boquilla de venteo deberá colocarse en la parte más alta del tanque. La boquilla 
del drene estará en la parte inferior del tanque  y habrá una línea para una pequeña 
bandeja de almacenamiento. 






Escaleras y plataformas 
 Los componentes serán metálicos 
 Piso de material antideslizante 
 Peldaños de rejillas 
 Ancho del piso de 700 mm 
 Altura del barandal desde el piso será de 1067 mm 
 Pasamanos ambos lados 
Sobre el sistema de protección de derrames será con muros de retención alrededor del 
tanque 
 El suelo será impermeable a residuos oleosos, su capacidad deberá ser del 110% 
de capacidad del tanque, o sea de 313.6 m3. 
 El terreno circundante al tanque tendrá una pendiente hacia afuera de al menos 
1% 
 Tendrá una altura interior de 1.6 metros, contando con facilidades especiales para 
el acceso normal y de emergencia (escalera y plataforma) 
 Material de concreto con un ancho de lindero de 0.6 metros 



















VISTAS DE PLANTA DEL TANQUE DE  ALMACENAMIENTO 
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Actividades portuarias: construcción, conservación, desarrollo, uso, aprovechamiento, 
explotación, operación, administración de los puertos, terminales e instalaciones 
portuarias en general, incluyendo las actividades necesarias para el acceso a los mismos, 
en las áreas marítimas, fluviales y lacustres (Ley del Sistema Portuario Nacional, 2004) 
Administrador portuario: persona jurídica constituida o domiciliada en el país, 
encargada de la explotación de la infraestructura portuaria. Los administradores 
portuarios podrán prestar los servicios portuarios básicos en la zona portuaria bajo su 
administración, sin necesidad de obtener para ello una licencia, autorización o permiso 
adicional. la prestación de los servicios portuarios básicos por parte de los 
administradores portuarios privados en los puertos de titularidad y uso público, así como 
la explotación de dicha infraestructura, se sujetará a lo dispuesto en los respectivos 
contratos. (Decreto Legislativo 1022, 2008) 
Amarradero: espacio físico designado en el terminal para el amarre y desamarre de una 
nave. (Ley del Sistema Portuario Nacional, 2004) 
Artefacto naval: construcción naval flotante carente de propulsión y gobierno, destinada 
a cumplir en el medio acuático funciones complementarias de las actividades acuáticas, 
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tales como diques flotantes, grúas flotantes, gánguiles, chatas, pontones, balsas, 
plataformas flotantes y otras. (Ley del Sistema Portuario Nacional, 2004) 
Bahía: escotadura bien determinada cuya penetración tierra adentro, en relación con la 
anchura y su boca, es tal que contiene aguas cercadas por la costa y constituye algo más 
que una simple inflexión de esta. Puede servir de abrigo a las naves cuando exista un 
puerto en su interior, esta es el área de mar adyacente al lugar donde se encuentren 
ubicados los fondeaderos y en la cual se desarrollen actividades portuarias (Ley del 
Sistema Portuario Nacional, 2004) 
Comunidad portuaria: conjunto de entidades públicas y privadas representativas de la 
zona de influencia de un puerto que tengan relación directa respecto al desarrollo de las 
actividades y servicios portuarios. (Ley del Sistema Portuario Nacional, 2004) 
Instalaciones portuarias: obras civiles de infraestructura, superestructura, edificación o 
conducción o construcciones y dispositivos eléctricos, electrónicos, mecánicos o mixtos, 
destinados al funcionamiento específico de los puertos y terminales y de las actividades 
que en ellos se desarrollan. (Ley del Sistema Portuario Nacional, 2004) 
Levantar hallazgo: Acciones correctivas, preventivas o de mejora que son decididas y 
emprendidas por el auditado en un intervalo de tiempo acordado. (ISO 19011:2011) 
Muelle: es parte del terminal portuario que comprende infraestructura para permitir, entre 
otros, el atraque de naves y embarque y descarga de mercancías. (Ley del Sistema 
Portuario Nacional, 2004) 
Nave: construcción naval principal destinada a navegar, que cuenta con gobierno y 
propulsión propia. Se incluye sus partes integrantes y accesorias, tales como aborladura, 
maquinaria, equipo e instrumentos que, sin formar parte de la estructura misma, se 
emplean en su servicio tanto en navegación en el medio acuático como en puerto. 
(Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147, que regula el fortalecimiento de las fuerzas armadas 




Puerto: localidad geográfica y unidad económica de una localidad donde se ubican los 
terminales, infraestructuras e instalaciones, terrestres y acuáticos, naturales o artificiales, 
acondicionados para el desarrollo de actividades portuarias. (Ley del Sistema Portuario 
Nacional, 2004) 
Servicio estándar: son los servicios que, el administrador portuario presta, tanto a la 
nave como a la carga respecto de los cuales cobrará las tarifas correspondientes. 
(Contrato de concesión, 2011) 
Servicio especial: son los servicios distintos a los servicios estándar, que el 
administrador portuario está facultado a prestar, cuyos términos y condiciones son 
libremente pactados por las partes. (Contrato de concesión, 2011) 
 Servicios portuarios: los que se prestan en las zonas portuarias, para atender a las 
naves, a la carga, embarque y desembarque de personas. (Ley del Sistema Portuario 
Nacional, 2004) 
Terminal portuario: unidades operativas de un puerto, habilitadas para proporcionar 
intercambio modal y servicios portuarios, incluye la infraestructura, las áreas de depósito 
transitorio y las vías internas de transporte. (Ley del Sistema Portuario Nacional, 2004) 
Usuario del puerto: persona natural o jurídica que en forma intermedia o final, utiliza sus 
infraestructuras, instalaciones o recibe suministros o servicios portuarios. se entiende por 
usuario intermedio, al que presta servicios a las naves, a las cargas, de actividades 
logísticas y marinas. Se entiende por usuarios finales a los dueños de las naves, las 
cargas de comercio nacional e internacional y a los usuarios de las marinas y los 
pasajeros. (Ley del Sistema Portuario Nacional, 2004) 
Zona portuaria: área del territorio nacional que comprende los límites físicos de las 
áreas de terreno asignadas a los puertos incluyendo las áreas delimitadas por los 
perímetros físicos en tierra, los rompeolas, defensas, canales de acceso y las estaciones 
de prácticos. en el caso de puertos que realicen operaciones por medio de ductos o 
boyas, incluye el área operativa de las boyas y los ductos hasta los muelles en sí. Incluye 
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las áreas de reserva para el desarrollo portuario. Asimismo, la zona portuaria comprende 
a las áreas  de desarrollo portuario, los puertos, recintos y terminales portuarios; 
igualmente, la zona portuaria incluye las infraestructuras, instalaciones, terminales 
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